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 Inledning 
Transportsystemet påverkar samhället i hög grad då transporter av människor och gods påverkar 
miljön i form av till exempel koldioxidutsläpp, buller och landskapspåverkan. Det är därmed av stor vikt 
att uppnå ett hållbart och effektivt transportsystem, vilket innebär att miljöfrågor måste vara en 
naturlig del i planeringen av vägar och järnvägar. Det innebär krav i form av bland annat kunskap, 
systematiska arbetssätt och en god kommunikation. Det finns många olika verktyg i arbetet för ett 
hållbart och effektivt transportsystem, varav miljökonsekvensbeskrivning (MKB) är ett av dessa verktyg 
(Mellberg, Lingestål, Andersson, Stenlund & Lundmark 2011).  
Verksamheter som påverkar miljön regleras av miljöbalken, MB (1998:808), inklusive förordningar. MB 
är den viktigaste delen av miljölagstiftningen och är därmed central i miljölagstiftningen. Både väg- och 
järnvägsprojekt är miljöfarlig verksamhet enligt MB och en MKB ska därmed normalt ingå i en ansökan 
om tillstånd. Enligt väglagen, VägL, (1971:948) och lagen (1995:1649) om byggande av järnväg, LBJ, ska 
dessutom en MKB upprättas då länsstyrelsen beslutat att projektet kan antas medföra en betydande 
miljöpåverkan. Med hjälp av MKB kan framtida miljöpåverkan av en planerad verksamhet förutsägas 
(Hedlund & Kjellander, 2007). MKB är dessutom ett stöd för beslutsfattande och för utformning av 
utvecklingsmetoder utöver att det är ett instrument för hållbar utveckling (Glasson, et al., 2005).  
Ett antal olika myndigheter arbetar inom transportområdet i Sverige och den 1 april 2010 bildades 
Trafikverket (tidigare Banverket och Vägverket) som bland annat ansvarar för långsiktig planering av 
transportsystemet för alla trafikslag (Trafikverket, 2012C). Trafikverket bidrar till samhällsutvecklingen 
genom att ansvara för byggande, drift och underhåll av många väg- och järnvägsprojekt (Trafikverket, 
2014F). För att lyckas framgångsrikt med ett projekt så krävs det integration av en organisations många 
olika funktioner så som styrning, ledning, kommunikation och riskhantering (Shenhar & Dvir, 1996). 
1.1 Bakgrund 
Säkerhet, hälsa och miljö är områden som i hög grad är sammanlänkade och påverkar varandra. Det 
är därmed viktigt att se till helheten så att dessa områden hanteras i ett sammanhang och det har i 
samhället blivit allt vanligare med ett samlat synsätt på säkerhet, hälsa och miljö (MSB, 2012). 
Begreppet miljö har en vid betydelse och i denna rapport syftar det på djur, växter, mark, vatten, luft, 
klimat, landskap, egendom och kulturmiljö.  Dessutom ska den biologiska mångfalden bevaras, en god 
hushållning av mark, vatten och fysisk miljö i övrigt ska tryggas och hushållning med material, råvaror 
och energi ska främjas för att miljöbalkens mål ska uppfyllas. 
  
Infrastrukturprojekt medför risker mot säkerhet, hälsa och miljö (konsekvenser på miljön till följd av 
projektet) och dessa risker hanteras i det övergripande projektriskarbetet samt i en eller flera MKB. 
Det övergripande projektriskarbetet innebär hantering av risker i ett projekts planskede, byggskede 
och driftskede samt risker mot projektets mål med avseende på tid, kostnad och innehåll (TKI). Där 
innehåll består av områdena funktion, hälsa, kund/varumärke och miljö. Förväntade negativa 
miljökonsekvenser på miljön till följd av ett projekt benämns i rapporten som en miljörisk.  
 
MKB är ett ”dokument, vars innehåll regleras i miljöbalken, särskilt avsett att utgöra beslutsunderlag 
och vars innehåll är grundat på en process där verksamhetsutövaren inhämtar, utvecklar, förmedlar 
och tillvaratar kunskap om hur verksamheten eller åtgärden inverkar på människors hälsa och på 
miljön” (Trafikverket, 2014C, s. 8). MKB används för att kunna förhindra eller minska miljöpåverkan 
som en planerad verksamhet kan medföra och är en del i tillståndsprocessen. Den ska identifiera och 
beskriva effekter som en planerad verksamhet eller åtgärd kan medföra på bland annat människors 
hälsa och miljön. MKB möjliggör en ökad miljöhänsyn vid beslutsfattande och den ska även ge 
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information, bland annat genom samråd med allmänheten, om miljökonsekvenser så att medverkan i 
planerings- och projekteringsprocessen underlättas för allmänhet och andra parter. I MKB ska även ett 
projekts effekter på människors hälsa och miljö enligt miljöbalken möjliggöras i en samlad bedömning 
(Hedlund & Kjellander, 2007).  
Ett av huvudsyftena med MKB är att det ska resultera i bättre beslut, dock innebär alla beslut någon 
form av avvägning. Några svårigheter i MKB är därmed avvägningar mellan förenkling och komplexitet, 
fakta och värderingar, tidsbrist och behov av bättre information, samt osäkerhet och säkerhet 
(Morrison-Saunders, Arts, Baker & Caldwell 2001). Centrala myndigheter så som Trafikverket har en 
tydlig grunduppgift som även kan vara i konflikt med en eller flera aspekter på miljön. Enligt Lerman & 
Emmelin (2007) kan konflikter mellan miljöintressen uppstå i princip oberoende av hur miljö definieras, 
vilket dessutom förstärks av överlappande och oklara roller. De tar upp frågan kring om myndigheter 
kan delta i alla MKB-processer och menar att om det råder resursknapphet så kan det inte förväntas 
att deltagande prioriteras. 
Tennøy (2008), Marshall, Arts och Morrison-Saunders (2005 ) samt Glasson et al. (2005) menar även 
att det finns en generell uppfattning i MKB-litteraturen om att skedena som kommer efter att MKB har 
utfärdats behandlas i för liten utsträckning. Lerman & Emmelin (2007) påpekar vidare att Sverige inte 
har något system för kunskapsåterföring när det gäller MKB, som tillsammans med uppföljning är ett 
redskap för kvalitét på MKB.  
Myndigheten för samhällsskydd och beredskap, MSB (2012), skriver att säkerhets-, hälso- och 
miljöaspekterna sammanfaller inom politikområdet skydd mot olyckor. De anser det därmed naturligt 
att riskhantering är en självklar komponent i MKB för anläggningar, verksamheter och planer med 
tänkbara olycksrisker. Trafikverket (2014C) skriver att vid planläggning och byggande av en väg eller 
järnväg ska miljöfrågorna hanteras systematiskt så att lagkrav och ambitioner för en god 
miljöanpassning säkerställs. MKB är en process som syftar till att integrera miljöhänsyn när en 
verksamhet eller åtgärd planeras och utformas, vilket väcker funderingen om MKB borde vara en 
självklar komponent i riskhanteringen.  
 
Risk- och säkerhetsfrågor gynnas av att beaktas i ett tidigt skede samt i beslutsunderlag och inför till 
exempel infrastrukturprojekt tas hänsyn till dessa frågor. I många fall upprättas då en MKB där risker 
(här förväntade miljökonsekvenser) relaterade till verksamheten eller projektet belyses (MSB, 2012). 
Vid planeringen av en ny väg- eller järnväg inleds en planläggningsprocess enligt VägL och LBJ. Syftet 
med planläggningsprocessen är att få en god anknytning till övrig samhällsplanering och till 
miljölagstiftningen (Trafikverket, 2014C). 
Om länsstyrelsen bedömer att projektet kan antas medföra en betydande miljöpåverkan ska en MKB 
som uppfyller kraven i 6 kap. 7 § MB tas fram (Trafikverket, 2014B). Innan MKB tas med i planeringen 
ska den godkännas av länsstyrelsen som utgår från dessa särskilda bestämmelser i MB. Reglerna i MB 
innebär i huvudsak att MKB krävs inför all prövning av tillstånd för att få anlägga, driva eller ändra 
verksamheten eller åtgärden. Både väg- och järnvägsprojekt är enligt MB miljöfarlig verksamhet och i 
ansökan om tillstånd ska därmed en MKB normalt ingå. Regler om MKB finns i flera olika lagar, men de 
mest centrala bestämmelserna är samlade i MB och i plan- och bygglagen (SLU, 2013).  
För verksamheter och åtgärder som påverkar miljön eller människors hälsa ska MBs regler tillämpas 
på bästa sätt för att främja MBs mål som är att gynna en hållbar utveckling. Detta framgår av MBs 1 
kap. 1 § som ska vara styrande för tillämpningen av alla bestämmelser i MB (MSB, 2012). 
MSB (2012, s. 15) skriver att ”det är viktigt att miljökonsekvensbedömningen integreras i den övriga 
projektutvecklingen. Därigenom skapas god samverkan mellan till exempel teknisk expertis, 
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samhällsplanerare, beslutsfattare och exploatör eller verksamhetsutövare samtidigt som information 
och kunskap kan utbytas på ett enkelt och konstruktivt sätt”. I Trafikverkets egen handbok för MKB 
(Mellberg, et al., 2011) beskrivs dock att integreringen av miljöfrågor i planerings- och 
projekteringsprocessen är en av de största utmaningarna. Boholma, Corvellec och Karlsson (2012) 
menar dessutom att samspelet mellan kontext och situation vad gäller risk och ledning har 
uppmärksammats för lite. I fråga om processer på mikronivå, där beslut och åtgärder hanteras av 
enskilda individer samt där dokument produceras, visas på samma sätt för lite hänsyn. Enligt 
Trafikverket själva finns det vidare behov att utreda integrationen av miljörisker (förväntade negativa 
miljökonsekvenser) framtagna i MKB med det övergripande projektriskarbetet. 
1.2 Syfte 
Syftet med detta examensarbete är att kartlägga hur negativa miljökonsekvenser i MKB hanteras i ett 
investeringsprojekts övergripande projektriskarbete samt potentiella förbättrings- och 
utvecklingsmöjligheter. 
 
1.2.1 Frågeställningar 
 Hur hanteras miljörisker i MKB av det övergripande projektriskarbetet i Trafikverket baserat 
på investeringsprojekt Mälarbanan?  
 Vilka svårigheter innebär hanteringen utifrån resultatet från fallstudien? 
 Vilka förbättrings- och utvecklingsmöjligheter finns det beträffande integreringen, utifrån 
resultatet från fallstudien?   
1.3 Avgränsningar 
Målet med detta examensarbete är att fokusera på integrationen av miljörisker identifierade i MKB 
med det övergripande projektriskarbetet. När ett projekt beslutas finns det utöver MKB andra 
beslutsunderlag som exempelvis utredningar om ekonomi, såväl som när det kommer till hantering av 
miljörisker då det finns andra dokument som exempelvis olika ramverk för miljöledningssystem. I 
denna rapport behandlas emellertid endast MKB. Trafikverket arbetar med riskhantering inom 
processer, projekt, löpande verksamhet samt i styrkort. I detta arbete fokuseras det dock enbart på 
Trafikverkets arbetssätt inom riskhantering i projekt samt arbetssätt i samband med MKB. 
Examensarbetet är avgränsat till att studera investeringsprojekt Mälarbanan där de två sträckorna 
Spånga-Barkarby samt Barkarby-Kallhäll studeras i fallstudien. Utredningen av integrationen av 
miljörisker i MKB begränsas till dessa två sträckor, varav den förstnämnda befinner sig i byggskedet 
och det andra befinner sig i projekteringsskedet.  
Trafikverkets organisation består av flera verksamhetsområden och detta examensarbete faller in 
under verksamheten Stora projekt. Stora projekt ansvarar för upphandling, genomförande och 
uppföljning av flera av landets allra största infrastrukturprojekt och sträcker sig över hela 
genomförandeprocessen från förstudie till bygghandling och byggande. Stora projekt handlar upp och 
genomför investeringsprojekt, nyinvesteringar, vars kostnader överstiger 4 miljarder kronor (inom 
ramen för ställda funktions- och kvalitetskrav) samt särskilt komplexa projekt som understiger 4 
miljarder kronor. 
1.4 Disposition 
Examensarbetet inleds med en beskrivning av metodiken som består av en litteraturstudie och en 
fallstudie. Därefter följer kapitel 3 med ett teoriavsnitt som går in på områdena 
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miljökonsekvensbeskrivning, riskhantering samt förbättringsarbete. I kapitel 4 beskrivs Trafikverket, 
vilket innefattar dess verksamhet, planläggningsprocessen samt arbetssätt vid riskhantering och 
miljökonsekvensbeskrivning. Kapitel 5 beskriver fallstudien som resultatet i examensarbetet grundar 
sig på och i kapitel 6 analyseras resultatet från intervjuerna i fallstudien. I kapitel 7 diskuteras resultatet 
utifrån teorin i rapporten, vilket avslutas med slutsatser. Kapitel 8 ger rekommendationer på åtgärder 
som TRV kan implementera utifrån resultatet. 
 Metodik 
I detta kapitel presenteras studiens metod som använts 
med avsikt att svara på arbetets syfte och 
frågeställningar. Arbetsprocessen följer figur 1 till höger. 
Examensarbetet baseras på en kvalitativ metod som 
enligt Nylén (2013) innebär att författaren spelar en 
avgörande roll för examensarbetets bidrag samt att 
bidraget ofta har en tolkande ambition. Undersökningen 
innefattar datainsamlingsmetoder som ger upphov till 
icke-numeriska data i form av ord från intervjuer.  
2.1 Litteraturstudie 
Litteraturstudien har som avsikt att ge en bra grund inför 
analysen samt för att kunna diskutera resultatet utifrån 
teorin. Litteraturstudien innefattar riskhantering och 
miljö på ett övergripande plan samt Trafikverkets 
arbetssätt inom dessa områden. Trafikverkets 
övergripande arbetssätt omfattar bakgrundsinformation 
om Trafikverket och deras infrastrukturprocess. 
Trafikverkets egna skrifter samt information från deras 
hemsida ligger till grund för informationen om 
Trafikverket.  
För att samla in teori till denna studie har en kombination 
av böcker och artiklar använts. För artiklar och böcker 
användes främst Lunds universitets databas (LUBsearch) 
samt även Google Scholar. För böcker användes även 
Stockholms Stadsbibliotek. Vid sökning av litteratur 
användes främst sökord som: 
miljökonsekvensbeskrivning, environmental impacts 
assessment, riskhantering, risk management, 
environmental management och integrering av miljö i 
riskhantering. 
2.2 Fallstudie 
Syftet med examensarbetet var att undersöka hur förväntade miljökonsekvenser i MKB från två olika 
sträckor i ett järnvägsprojekt integrerades med investeringsprojektens övergripande 
projektriskarbete. Järnvägsprojektet som studerades var projekt Mälarbanan, ett av Trafikverkets 
investeringsprojekt inom verksamhetsområdet Stora projekt. Vill man studera aktuella skeden och 
intervjua personer som varit med om händelseförloppet, så är fallstudie att föredra. Då används 
Problemformulering
Teori
Val av metod
Fallstudie -
intervjuer
Analys
Kategorisering
Diskussion & 
Slutsats
Figur 1. Arbetsprocess för rapporten. 
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forskningsfrågor i form av ”hur” och ”varför”. Examensarbetet bidrar även till den samlade kunskapen 
om individuella, gruppmässiga och organisatoriska företeelser och som forskningsstrategi kommer då 
fallstudiemetoden till användning (Yin, 2007).   
2.2.1 Intervjumetodik 
Olika aktörer har olika arbetsuppgifter och involverade personer i projekt 
Mälarbanan och deras respektive arbetsuppgifter förklaras närmare i 
tabell 3 i kapitel 5. Åtta relevanta personer att intervjua valdes utifrån 
deras roll i projekt Mälarbanan, se tabell 1.  För att få en mer övergripande 
bild av arbetet med MKB, miljöfrågor samt riskhantering gjordes tre 
intervjuer med miljöspecialister och en med stabschef. För att få en mer 
utförlig bild av riskarbetet på respektive delsträcka intervjuades två 
projektledare och två projekteringsledare för delprojekt järnvägsplan på 
sträckan Spånga-Barkarby. För sträckan Barkarby-Kallhäll intervjuades 
projektledare för delprojekt anläggning och delprojekt järnväg.  
Berörda aktörer inom projektet är bland annat miljöspecialisten som 
arbetar med miljöfrågor och är med i framställandet av MKB. 
Projektledarna som ansvarar för risker inom sina respektive delprojekt, att riskhanteringen bedrivs 
enligt TRVs riskhanteringsprocess, och för att riskerna rapporteras kontinuerligt. Projekteringsledarna 
är aktiva i riskhanteringsarbetet och ansvarar för att bidra med underlag och att lyfta relevanta risker. 
De ansvarar för att ta fram handlingar (systemhandling, järnvägsplan, bygghandlingar och 
förfrågningsunderlag) som syftar till att säkerställa genomförbarheten för olika skeden.  
Inledningsvis hölls möten med miljöspecialist och riskspecialist för att få en övergripande uppfattning 
om investeringsprojektens arbetssätt. Därefter hölls mer ingående intervjuer med alla aktörer som 
skulle intervjuas. Alla intervjuer spelades in samt transkriberades och resulterade i knappt 40 sidor 
text. Författaren ansåg inte att pauser, felsägningar och betoningar var relevant för analysen av 
materialet. En sammanställning av varje intervju presenterades för respektive intervjuperson så att 
förtydliganden eller missförstånd kunde påpekas. 
Enligt Lantz (2013) är förberedelsearbetet, samspelet under intervjun och hur svaren bearbetas 
avgörande för resultatet av en intervju.  Förberedelsearbetet inför en intervju är av stor vikt och som 
en del av förberedelserna bör intervjuaren tydliggöra det intressanta med problemet, bestämma syftet 
med intervjun samt avgränsa problemet (Lantz, 2013). En del av förberedelsearbetet var att ta fram 
en intervjuguide som strukturerar intervjuns förlopp, se intervjuguide i bilaga 1. Frågorna var av en 
öppen karaktär för att uppnå så fullständiga svar som möjligt, då frågorna kan tolkas olika av respektive 
intervjuperson (Kvale & Brinkmann, 2014). 
Det empiriska materialet i detta arbete utgörs av intervjuer och intervjupersonerna presenteras i 
kapitel 5 nedan. Författaren samlar in berättelser från intervjupersonerna för att skriva om 
intervjupersonernas berättelser och använder därmed en narrativ metod. Redogörelsen för 
händelseförloppet är därmed det som studeras. Data från intervjuerna presenteras enligt ett av de tre 
sätt inom den narrativa metoden; genom en forskarstyrd berättelse som täcker in ett större material 
(Nylén, 2013). Intervjupersonernas redogörelse ligger till grund för det material som tolkas av 
författaren och som är resultatet i rapporten. Materialet analyseras med användning av kodning, vilket 
innebär att grundläggande teman eller kategorier, som kan bestå av ord, meningar och stycken, 
identifieras och relateras till varandra för att kunna analysera resultatet (Nylén, 2013). 
 
 
Aktörer 
Stabschef (1) 
Delprojektledare (2) 
Projekteringsledare (2) 
Miljöspecialist (3) 
Tabell 1. Aktörer som intervjuades 
på projekt Mälarbanan.  
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 Teori 
Kapitlet ger en översikt av teorin kring miljökonsekvensbeskrivning (kap 3.1) och riskhantering (kap 
3.2) enligt litteraturen samt Trafikverkets arbetssätt inom dessa områden (kap 4). Teoriavsnitten 
beskriver bakomliggande processer för att förstå hur Trafikverket arbetar inom dessa områden och 
ligger därutöver till grund för analysen och diskussionen i rapporten. Ett av teoriavsnitten belyser även 
områden beträffande förbättringsarbete (3.3) och är väsentligt för att kunna analysera Trafikverkets 
förändrings- och förbättringsarbete.  
3.1 Miljökonsekvensbeskrivning 
Det råder lite skilda uppfattningar kring det svenska begreppet miljökonsekvensbeskrivning som enligt 
Wallentinus (2007) kommer från det engelska begreppet ”Environmental Impact Assessment, EIA”. För 
att klargöra vad som menas med MKB i denna rapport syftar ordet MKB på begreppen omgivning, 
konsekvens och beskrivning som enligt Wallentinus (2007) speglar innebörden på bästa sätt.  
Enligt Hedlund & Kjellander (2007) används MKB för att kunna förhindra eller minska miljöpåverkan 
som en planerad verksamhet kan medföra. Den ska identifiera och beskriva effekter som en planerad 
verksamhet eller åtgärd kan medföra på bland annat människors hälsa och miljön. MKB för 
verksamheter och olika typer av vägar samt järnvägar kallas projekt-MKB och har även i olika länder 
en del gemensamma drag. Genom att integrera miljöhänsyn vid planering, utformning och beslut så 
bidrar MKB till projektets miljöanpassning samt att processen syftar till att ge allmänheten möjlighet 
att påverka verksamheten. Många länder har idag lagregler eller liknande kring MKB och den första 
rättsakten från EU om MKB kom år 1985. 
Enligt Trafikverket (2012A) ska miljölagstiftning tillämpas vid alla infrastrukturåtgärder. Verksamheter 
som påverkar miljön regleras av MB (1998:808) inklusive förordningar och är central i 
miljölagstiftningen. I miljöbalkens allmänna hänsynsregler, som är kärnan i miljöbalken, finns allmänna 
principer som ska vara en självklarhet i Trafikverkets verksamhet. Dessa principer består av bland annat 
kunskapskravet, lokaliseringsprincipen, försiktighetsprincipen, bästa möjliga teknik samt produktvals- 
och hushållningsprincipen. Nationella miljökvalitetsmål och Trafikverkets miljöpolicy ska även 
tillgodoses.  
EU:s direktiv är minimidirektiv som reglerar de svenska bestämmelserna om MKB och 
miljöbedömningar. Sverige har dock en mer omfattande tillämpning av projekt-MKB, vilket innebär att 
fler verksamheter och åtgärder än de som anges i direktivet omfattas av krav på MKB (SLU, 2013). 
Bestämmelserna kring MKB för bedömning av konsekvenser på miljö för en verksamhet eller åtgärd 
samt för miljöbedömning av planer och program regleras i MB 6 kap. 1-10 §. Förordning (1998:905) 
om MKB och miljöbedömningar hör även till MB.  Reglerna i MB innebär i huvudsak att MKB krävs inför 
all prövning av tillstånd enligt MB för att få anlägga, driva eller ändra verksamheten eller åtgärden.  
Enligt SLU (2013) specificeras verksamheter eller åtgärder som kräver tillåtlighetsprövning av 
regeringen, som exempelvis stora väg- och järnvägsprojekt i MB 17 kap. Både väg- och järnväg är 
miljöfarlig verksamhet enligt 9 kap. i MB och en MKB ska därmed normalt ingå i en ansökan om 
tillstånd. I plan- och bygglagen, PBL, (2010:900) finns kompletterande bestämmelser om MKB och 
miljöbedömning av detaljplan (DP). Utöver MB och PBL finns kompletterande MKB-bestämmelser i 
VägL och LBJ. 
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3.1.1 MKB-processen  
Hedlund & Kjellander (2007) skriver att MKB-processen kan delas in i olika skeden med utgångspunkt 
från en internationell samsyn kring hur en MKB ska tas fram samt med hänsyn till lagregler. Olika 
verksamheter kan dock ha varierande MKB-processer på grund av att de berörs av olika lagar.  
Infrastrukturlagar (väg och järnväg) skiljer sig exempelvis åt i prövningsförfarandet i jämförelse med 
MB. 
Behovsbedömning 
Enligt Hedlund & Kjellander (2007) görs först en behovsbedömning där ett beslut om huruvida en MKB 
behövs eller inte görs utifrån gällande lagar. I Sverige avgörs dock detta beroende på om ett projekt 
behöver tillståndsplikt eller inte.  
Uppstart - tidiga skeden 
Hedlund & Kjellander (2007) beskriver hur bakgrundsdata om miljön och dess utveckling tas fram samt 
alternativ för verksamhetens lokalisering och utformning med mera identifieras. Nollalternativ 
identifieras för att utreda hur miljön påverkas kort- och långsiktigt oavsett om verksamheten blir av 
eller inte. Samråd bör ske under hela processen med allmänhet, myndigheter med fler om 
verksamhetens påverkan. MKB-utredningen avgränsas med avseende på miljöaspekter och 
utbredningen av miljöpåverkan i tid och rum. Miljökonsekvensbeskrivningens efterföljande moment 
beskrivs mer ingående nedan. 
Identifiering, bedömning och åtgärder av effekter 
Identifiering, bedömning och åtgärder av effekter är en central del i MKB-processen enligt Glasson et 
al. (2005) och Eccleston (2011). Målet med att identifiera effekter är enligt Eccleston (2011) att 
säkerställa att all potentiell betydelsefull miljöpåverkan identifieras och tas med i 
miljökonsekvensbeskrivningen. Det finns enligt Glasson et al. (2005) många olika metoder att välja på 
vid identifiering av miljöeffekter, från enkla checklistor till komplexa datorprogram. Enkla checklistor 
hjälper endast till att identifiera effekter och säkerställer att de inte förbises. Andra checklistor kan 
vara i form av frågeformulär eller med en tröskel som avser en viss inverkan. Matriser är en annan 
metod och den mest förekommande metoden vid MKB. Vanligtvis består matrisen av 
miljökomponenter och utvecklingsåtgärder. Olika komponenter i en verksamhet har olika påverkan. 
Ytterligare metoder är kvantitativa metoder, nätverk samt överlagringskartor. Identifieringsmetoder 
måste väljas med omsorg. Enklare metoder är lättare att använda och förstå, men täckningsgraden av 
konsekvensernas betydelse är mycket begränsad. Till exempel så tar varken checklistor eller matriser 
hänsyn till indirekt miljöpåverkan. Metoderna som används vid identifiering av effekterna är även 
relevanta i den fortsatta processen; förutsägelse, utvärdering, kommunikation och begränsning.  
Bedömning är enligt Glasson et al. (2005) ett annat viktigt skede i processen av MKB då miljöpåverkan 
förutsägs. Målet är att identifiera en miljöförändrings omfattning och andra dimensioner med ett 
projekt. Att förutse miljöpåverkan är en grund för att kunna göra en bedömning av en konsekvens 
betydelse som avgör om påverkan är acceptabel eller inte. Konsekvensens betydelse avgörs av flera 
faktorer, bland annat dess omfattning och sannolikhet, omfattning i tid och rum samt i hur stor grad 
allmänheten oroas. Även bedömningsmetoderna kan vara av olika sort. Många betydelsefulla 
bedömningar i MKB är sakliga och baseras på erfarenheter samt expertutlåtanden. En formell 
bedömningsmetod är att sannolika konsekvenser jämförs med lagkrav och ramverk.  
Målet med åtgärder är att undvika, minska eller avlägsna betydelsefulla negativa effekter (Eccleston, 
2011). Skadeförebyggande åtgärder ska ske under hela MKB-processen även om det följer logiskt efter 
identifiering och bedömning av miljöpåverkan. För att detta skede ska ha betydelse är det av stor vikt 
att åtgärderna implementeras (Glasson, et al., 2005).    
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Medverkande och framställning  
Ett av huvudsyftena med MKB-processen är att för en given åtgärd eller verksamhet bidra med 
information kring dess sannolika miljöpåverkan till exploatör, allmänhet och beslutsfattare. På så vis 
kan ett bättre beslut fattas (Glasson, et al., 2005). 
Viktiga aspekter i en framgångsrik MKB-process är enligt Glasson et al. (2005) medverkan, att 
allmänheten deltar aktivt och att ett grundligt samråd sker med relevanta konsulter samt att en god 
framställning av MKB görs. Glasson et al. (2005) menar även att synpunkter från relevanta konsulter 
är en av den mest användbara informationen vid beslutsfattande i projekt.  
Glasson et al. (2005)  skriver att innehållet i MKB-dokumentet bör följa de lagkrav som finns. 
Bestämmelser för MKB anger innehållets minimikrav och en bra MKB tar även hänsyn till om annan 
betydelsefull påverkan har identifierats. MKB-dokumentet ska vara heltäckande och ett enhetligt 
dokument. Ett vanligt problem som uppkommer vid organisering av MKB är hur miljöpåverkan 
bedöms. Analysen bör vara objektiv, men olika exploatörer/konsulter ansvarar ofta för olika delar inom 
MKB och gör varierande antaganden samt har skilda tillvägagångssätt.  Det är även viktigt att MKB är 
så koncis som möjligt och att endast nödvändig information inkluderas (Glasson, et al., 2005). 
MKB-dokumentet används enligt Glasson et al. (2005)  till att kommunicera ut information till många 
olika aktörer, bland annat till beslutsfattare, miljöspecialister och projektledare. Det finns dock ett par 
svårigheter som kan påverka kommunikationen. Strategiska fel som resulterar i misslyckande i att 
förstå varför MKB görs och för vem, strukturella fel relaterade till uppbyggnaden av MKB samt 
metodfel så som dålig redigering. Det är därmed viktigt att antaganden klargörs, att MKB har en tydlig 
struktur samt att den är välskriven. Förutom att framställningen av MKB är viktig för innehållet och 
tydligheten, så påverkar det även hur MKB mottas av andra (Glasson, et al., 2005).  
Granskning och uppföljning – efter beslutet 
Glasson et al. (2005)  skriver att MKB-processen för stora projekt består av många skeden och sträcker 
sig ofta över en lång period, från planering till projektering, konstruktion och drift. MKB, som den 
bedrivs i England och i många andra länder, avser i första hand perioden före ett beslut fattas och 
innebär att granskning (monitoring) och uppföljning (auditing) är en svag del. Det är vanligen lite 
granskning i MKB och ännu mindre uppföljning efteråt. Detta förhållningssätt innebär en stor risk, 
eftersom MKB inte ska stanna vid beslutet utan sträcka sig över ett projekts hela livstid. Granskning 
och uppföljning av MKB bidrar med viktiga förbättringar av planering och MKB av framtida projekt. 
Genom att ta vara på erfarenheter undviks att hjulet uppfinns på nytt, vilket minskar tids- och 
resursåtaganden (Glasson, et al., 2005). 
Granskning av MKB innebär enligt Glasson et al. (2005)  att variabler (psykiska, sociala och ekonomiska) 
kopplade till effekter mäts och registreras. Målet är att få information främst om effekternas 
förekomst och storlek, men även om variablernas egenskaper och funktioner i tid och rum. Granskning 
av MKB kan förbättra projektledning. Granskning är dock inte en obligatorisk fas i MKB-processen och 
bestämmelser enligt EU-kommissionen kräver inte detta.  
Uppföljning kan enligt Morrison-Saunders et al. (2001) se till så att positiva förväntningar med MKB i 
ett tidigt skede uppnås under genomförandet samt ledningen av projektet. Det möjliggör dessutom 
att lärdomar fås genom erfarenheter så att framtida praxis för MKB förbättras. Glasson et al. (2005) 
menar att uppföljning kan ske både av identifierad miljöpåverkan och av åtgärder, för att undersöka 
hur god identifieringen var samt för att undersöka om åtgärderna var effektiva. Verksamhetens 
identifierade miljöpåverkan kan jämföras med den verkliga för att bedöma om identifieringen var 
tillfredställande. Det förekommer dock en hel del problem vid uppföljning; otillräckliga metoder, 
begränsningar i resurser och organisation samt brister kring hur miljöpåverkan identifieras. Morrison-
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Saunders et al. (2001) skriver att regelbunden granskning av miljöpåverkan kan leda till positiva 
resultat i form av bättre beslut och förbättrad MKB-process för flera aktörer, från allmänhet till 
myndigheter. Detta kan leda till förbättrad projektledning som då resulterar i uppföljning av både 
identifierad miljöpåverkan och riskreducerande åtgärder. 
I MKB-litteraturen finns det enligt Tennøy (2008), Marshall, Arts och Morrison-Saunders (2005 ) samt 
Glasson et al. (2005) en generell uppfattning om att skedena som kommer efter att MKB har utfärdats 
behandlas i för liten utsträckning. Det finns en risk för att MKB blir ett dokument som produceras 
enbart för att uppfylla de formella kraven istället för att används som ett kraftfullt 
miljöstyrningsverktyg. För att upptäcka oväntade negativa effekter som kräver ytterligare åtgärder så 
krävs det granskning och återkoppling enligt Tennøy (2008). Syftet med den senare delen av MKB-
processen är att säkerställa att projektet och de fastställda åtgärderna utförs som tänkt (Bartsch & 
Hein Westerveld, 2008). Ett annat examensarbete som utfördes 2005 visade på tydliga brister i TRVs, 
dåvarande Vägverket, arbete med just uppföljning. Det fanns stora brister inom bland annat beställda 
och utförda miljöåtgärder samt i hur miljöfrågorna hanterades i projekteringen (Sundin, 2005). 
3.2 Riskhantering 
Risk är förknippat med oönskade händelser och beskrivs ofta med sannolikhet och konsekvens, 
sannolikheten att en händelse ska inträffa och dess konsekvenser. Risker som kan beskrivas med 
riskkommunikation, riskanalys och riskhantering kan beskrivas som ”enkla” risker (Öberg, 2009) 
eftersom de kan framställas med hjälp av sannolikhet och konsekvens (Van Asselt & Renn, 2011). Det 
finns dock en stor variation av risker och alla risker kan inte beskrivas med sannolikheter och 
konsekvenser, vilket innebär att det inte är helt enkelt att beskriva begreppet risk.  
I denna rapport definieras risk som ”osäkerhetens effekt på mål” i enighet med ISO 31000 (2009, s. 1), 
där effekt avser en positiv eller negativ avvikelse från det förväntade och risk uttrycks som en 
kombination av en händelses sannolikhet och konsekvens. Mål avser projektets mål avseende tid, 
kostnad och innehåll (TKI) i enighet med handledningen ”riskhantering projekt Mälarbanan” 
(Ternström, 2014). 
Enligt Purdy (2010) är standarden framtagen med hjälp av hundratals riskhanteringsspecialister 
världen runt som tillsammans kom överens om en definition av risk som uppstod från en klar och 
gemensam uppfattning om vad risk är och hur det inträffar. Utöver att beskriva ett arbetssätt för 
riskhantering avser standarden att lösa många motsägelser och oklarheter som finns mellan många 
olika metoder och definitioner. 
Boholma, Corvellec och Karlsson (2012) menar även att samspelet mellan kontext och situation vad 
gäller risk och ledning har uppmärksammats för lite. Hänsyn måste tas till de inter-organisatoriska 
samspelen mellan olika aktörer samt fördelningen av kontroll och ansvar dem emellan. I fråga om 
processer på mikronivå, där beslut och åtgärder hanteras av enskilda individer samt där dokument 
produceras, visas på samma sätt för lite hänsyn. 
Vidare påpekar Slovic (2001) att risk är ett så komplext begrepp att det inte finns någon allmän 
beskrivning av riskbegreppet utan att det måste anpassas beroende på kontext. Han argumenterar för 
att det inte finns någon verklig risk, utan att det i slutändan beror på hur risken definieras och bedöms. 
Han menar att sannolikheter och konsekvenser är baserade på värderingar och att utfallet påverkas av 
vilken metod som används och hur risken presenteras. 
För att lyckas framgångsrikt med ett projekt så krävs det integration av en organisations många olika 
funktioner så som styrning, ledning, kommunikation och riskhantering (Shenhar & Dvir, 1996). Jaafari 
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(2001) menar att projektledningens olika funktioner eller kunskapsområdena inom projektledning 
måste ses som en helhet och inte som skilda funktioner. Framförallt riskhanteringen måste integreras 
med övriga funktioner och kunskapsområden, då riskhantering genomsyrar alla beslut som tas under 
hela projektets livscykel. 
3.2.1 Riskhanteringsprocessen 
Ett av flera ramverk med principer och generella riktlinjer för riskhantering är den internationella 
standarden ISO 31000 (2009). Syftet med ramverket är att vara ett stöd för organisationen vid 
integrering av riskhantering i det övergripande ledningssystemet och avser inte att reglera ett 
ledningssystem. Vid användningen av ramverk bör hänsyn tas till varierande behov och mål hos en 
specifik organisation. ISO 31000 bistår med ett antal principer som måste uppfyllas för att 
riskhanteringen ska vara effektiv, bland annat måste riskhanteringen vara en integrerad del av alla 
organisatoriska processer, vara en del i beslutsfattandet samt baseras på bästa tänkbara tillgängliga 
information (ISO 31000, 2009).  
Riskhanteringsprocessen beskrivs i figur 2 nedan bör enligt ISO 31000 (2009) genomstrålas av 
kommunikation och konsultation externt och internt i alla steg.  Planer som behandlar frågor gällande 
risken, dess orsaker, dess konsekvenser (om kända) och de åtgärder som vidtagits för att behandla 
dem bör utformas i ett tidigt skede. Kommunikation och konsultation är av stor vikt för att de som 
ansvarar för implementering av riskhanteringsprocesser och intressenter ska förstå på vilka grunderna 
beslut fattas och av vilka anledningar vissa åtgärder krävs. Enligt Jansson & Ljung (2004) kan 
intressenter innefatta alla människor och organisationer som påverkar eller påverkas av projektet. 
Andra viktiga intressenter utöver detta är exempelvis andra organisationer och projekt, allmänhet, 
myndigheter och kunder. Riskperception varierar hos olika människor på grund av olika värderingar, 
behov, antaganden, koncept och intressen. Kommunikationen är därmed viktig eftersom bedömningar 
av risker görs med utgångspunkt från olika människors uppfattning om risk (ISO 31000, 2009).  
 
Vid hantering av risker bör organisationen enligt ISO 3100 (2009) definiera externa och interna 
parametrar detaljerat, utforma sina mål samt ange omfattning och riskkriterier för den återstående 
processen, vilket görs genom att kontexten för organisationen etableras. Etablering av kontexten bör 
göras både internt och externt, den externa och interna kontexten är den externa respektive den 
interna miljö i vilken organisationen eftersträvar att uppnå sina mål. 
Riskbedömning är den övergripande processen för riskidentifiering, riskanalys och riskutvärdering. 
Riskidentifieringen innebär att riskkällor och händelser inklusive orsaker och konsekvenser identifieras 
med syfte att identifiera risker som kan skapa, öka, förhindra, försämra, accelerera eller försena 
uppfyllandet av målen. Både direkta och indirekta risker bör identifieras samt möjliga orsaker och 
scenarier som kan ge upphov till konsekvenser bör beaktas. Organisationens risker och mål bör ligga 
till grund för en organisations riskidentifieringsverktyg och tekniker samt att relevant och aktuell 
information används (ISO 31000, 2009). Riskidentifieringen är enligt Davidsson (2003) det viktigaste 
momentet vid genomförandet av en riskanalys, eftersom identifierade risker ligger till grund för vilka 
risker som analyseras.  
Riskanalysen förser enligt ISO 3100 (2009) i sin tur riskutvärderingen med underlag samt för beslut 
beträffande om risker behöver behandlas eller inte. Riskegenskaper, bland annat sannolikheter och 
konsekvenser, fastställs i riskanalysprocessen. Risker kan uttryckas och bedömas på många olika vis 
beroende på bland annat värderingar och synsätt samt beroende på syftet med analysen. Det är 
därmed viktigt att faktorer så som meningsskiljaktigheter, osäkerheter och modeller med mera 
diskuteras och belyses. Baserat på resultatet av riskanalysen så ger riskutvärdering stöd om vilka risker 
som kräver behandling och hur de ska prioriteras vid beslutsfattande. 
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Figur 2. Riskhanteringsprocessen med dess ingående steg enligt ISO 31000 (2009). 
Riskbehandling är enligt ISO 3100 (2009) en cyklisk process som innebär att ett eller flera alternativ för 
hantering av risker väljs, samt att dessa val genomförs. Val av riskbehandlingsalternativ utgår från att 
kostnader och insatser motsvarar nyttan med alternativet. Processen omfattar bedömning av 
riskbehandling, bedömning om risknivåerna accepteras eller inte samt utvärdering av behandlingens 
effektivitet. Riskhanteringsprocessen skall dokumenteras, förbättringar av metoder och redskap 
uppnås med hjälp av redovisande dokument.  
Riskhanteringsprocessen bör enligt ISO 3100 (2009) bestå av regelbunden övervakning och granskning 
och omfatta alla aspekter av riskhanteringsprocessen. Syftet är att effektivisera kontroller, lära av 
händelser (tillbud) och förändringar samt identifiera framväxande risker.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.3 Förbättringsarbete 
Detta teoriavsnitt belyser de tre områdena; PDCA-cykeln, lärande och kommunikation. De berör en 
organisations förbättringsarbete, vilket är väsentligt för att kunna analysera Trafikverkets förändrings- 
och förbättringsarbete och därmed svara på frågeställningarna i rapporten. 
3.3.1 PDCA-cykeln 
PDCA-cykeln, även känd som Deming cykeln, står för Plan (planera), Do (göra), Check (kontrollera) och 
Act (agera). PDCA har använts för att analysera och utveckla processer och är ett viktigt stöd i arbetet 
med att uppnå ständig förbättring inom kvalitetsstyrning (Karlof & Loevingsson, 2005). PDCA-cykeln 
ska hjälpa en organisation att arbeta systematiskt och strukturerat. Först etableras en vision, ett mål 
man vill uppnå. Sedan planeras hur målet ska uppnås, aktiviteter genomförs enligt planen, en kontroll 
av hur arbetet har gått görs och slutligen korrigeras vid behov arbetet (Ammenberg, 2004). I figur 3 
nedan åskådliggörs infrastrukturprocessen med hjälp av PDCA-cykeln baserat på Ammenberg (2004). 
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Figur 3. Infrastrukturprocessen åskådliggjord med hjälp av PDCA-cykeln baserad på Ammenberg  (2004). 
Varje steg i cykeln beskrivs nedan enligt Karlof & Loevingsson (2005): 
Plan: Sätta upp mål för förändringar som ska genomföras och etablera metoder för att göra så. 
 
Göra: Genomföra de förändringar som utformats i föregående fas. Mäta resultat och utföra 
nödvändig utbildning. 
 
Check: Utvärdera effekter och genomfört arbete samt analysera resultatet. Rapportera till 
beslutsfattare om tillämpligt.  
 
Act: Vidta åtgärder baserat på ny lärdom, för att sedan återgå till plan-fasen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.3.2 Double loop- and single loop learning 
Det förhållningssätt och attityder en organisation och dess anställda har till risker beskriver 
säkerhetskulturen. Enligt Akselsson (2011) är en fullständig lärandeprocess av stor betydelse för att 
uppnå en god säkerhetskultur. Det är viktigt att ny kunskap används inom hela organisationen och vid 
behov, vilket innebär att regler eller rutiner införs eller förbättras och följs. Förutom att regler bör vara 
lätta att förstå och följa så bör de utformas i samverkan med de som ska använda reglerna, oftast blir 
de då mer effektiva och användarna känner sig mer motiverade att använda dem.  
Akselsson (2011) skriver att det finns två grundläggande perspektiv som påverkar förändrings- och 
utvecklingsarbetet när det kommer till lärande, det ena perspektivet är ”single-loop learning” (SLL) och 
det andra är ”double-loop learning” (DLL). ”Single-loop learning” innebär att en avvikelse upptäckts 
som medför att individen ändrar sitt tillvägagångssätt, men inom organisationens strukturer och 
ramar. Genom att detta rapporteras vidare och utreds så uppnås en önskvärd förbättring genom att 
organisationen lär sig av avvikelsen. Vid ”double-loop learning” förändrar organisationen ramar och 
strukturer som fastställs på högre nivå till nya som fungerar bättre. Det är ofta vad som krävs för att 
en organisation ska kunna anpassa sig effektivt vid snabba förändringar i omvärlden.  
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3.3.3 Kommunikation inom organisationer 
Internkommunikation är nödvändigt för att en organisation ska fungera. Inom den interna 
kommunikationen finns det normer som kallas företagskultur, vilket innefattar kommunikationen om 
hur medlemmarna skapar och vidmakthåller ett gruppmedvetande. Beroende på tidigare erfarenheter 
tolkas informationen olika. Mottagaren väljer även medvetet och aktivt den information personen vill 
ha, så informationen bör därmed anpassas efter detta. Den interna kommunikation har i huvudsak tre 
funktioner, där funktion innebär avsändaren avsikter eller intentioner (Strid, 1999): 
Information: Strid (1999) menar att enkelriktad information handlar om vad och hur något skall göras, 
författaren skriver ”människor läser inte vad de enligt avsändaren bör läsa, och de lyssnar inte på det 
de bör lyssna på” (Strid, 1999, s. 41). Det viktiga är vilken information medarbetarna vill ha och varför, 
frågorna har stor betydelse för svaret. För att kunna tolka informationen krävs dock kunskap och 
utbildning. Kommunikationen har även en informativ funktion beträffande verksamhetens mål och 
medel. Ju mer välinformerad medarbetare, desto bättre fungerar individen och verksamheten.  
Deltagande och engagemang: Enligt Strid (1999) skapar information deltagande och engagemang och 
för det krävs kunskapsinformation.  En person som tvingats till en handling kommer utföra den, men 
antagligen likgiltigt och inte så bra. Ett sätt att öka engagemanget är att öka nyttan. Ett moraliskt 
engagemang är när en person känner delaktighet i organisationen och utför en handling för att 
personen bryr sig. Det kräver dock information om vad personen ska känna engagemang för. Ju större 
en organisation är, desto mer specialiserad och uppdelad blir den. Varje grupp blir på så sätt mer 
sammansvetsad och avskild från de andra grupperna, vilket innebär att helheten lätt försvinner och 
att man förstår varandra sämre. Kommunikation är kärnan i en sammanhållen organisation.  
Internkommunikation gentemot omvärlden: Strid (1999) skriver att internkommunikation är viktigt 
och kan användas på olika sätt och till olika ändamål gentemot omvärlden. Det viktigaste är att via 
medarbetarna visa vad företaget är och står för. Internkommunikation ska ge förståelse för 
organisationens roll, syfte, mål, visioner och kultur.  
Det finns olika kommunikationsvägar och chefer eller medarbetare tillhör den direkta 
informationsvägen. En informationsväg via en förman eller chef innebär dock det största problemet 
som är trovärdighet. En annan informationsväg är via arbetskamrater där exempelvis en särskild 
kunskap eller erfarenhet kan hjälpa till att tolka information från ledningen, vilket är positivt. 
Informationen kan emellertid även ses som negativ eller som ryktesspridning och rykten är ett av de 
svåraste problemen inom organisationer (Strid, 1999).  
Strid (1999) skriver fortsatt att det är svårt att få folk till olika möten, vilket under en längre tid har 
varit ett återkommande problem. Det finns emellertid ett par faktorer som kan innebära förändring. 
Det ska dels finnas ett reellt syfte med möten, det ska finnas ett behov för medarbetarna att delta, 
både ett subjektivt och ett objektivt behov. Mötet ska vara strukturerat utan att vara alltför formellt 
samt att antalet deltagare inte ska vara större än att alla kan delta, antalet bör anpassas efter syftet. 
Det kan vara en god idé att först hålla sig till mindre grupper för att senare hålla ett större möte.  
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Figur 4. Trafikverkets organisation består av verksamhetsområden, centrala funktioner och resultatenheter 
(Trafikverkets intranät, 2014B). 
 Trafikverket  
Kapitlet inleds med en beskrivning av Trafikverket som organisation och sedan följer en beskrivning av 
planläggningsprocessen. Därefter beskrivs Trafikverkets arbete med miljökonsekvensbeskrivning samt 
med riskhantering. 
Trafikverkets vision är att alla ska komma fram smidigt, grönt och tryggt, genom ett säkert och effektivt 
transportsystem. Målet är, förutom ett säkert transportsystem, även god tillgänglighet där hänsyn tas 
till miljö och hälsa. Trafikverket bidrar till samhällsutvecklingen genom att ansvara för den samlade 
långsiktiga infrastrukturplaneringen av vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart, vilket även innebär 
byggande, drift och underhåll av väg och järnväg (Trafikverket, 2014F).  
Trafikverket är en förvaltningsmyndighet under regeringen och som leds av en styrelse. Det innebär 
att Trafikverket måste förhålla sig till lagar och förordningar, ekonomiska ramar samt politiska 
målstrategier och transportplaner (Trafikverket, 2014H). Trafikverkets organisation beskrivs i figur 4 
nedan och består av Verksamhetsområden, Centrala funktioner och Resultatenheter. 
Verksamhetsområden innefattar Samhälle, Trafikledning, Underhåll, Investering och Stora projekt. 
Verksamheten Stora projekt ansvarar för upphandling, genomförande och uppföljning av flera av 
landets allra största infrastrukturprojekt och projekt Mälarbanan som studeras i denna rapport faller 
in under denna verksamhet (Trafikverkets intranät, 2014B). 
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4.1 Planläggningsprocess  
Den 1 januari 2013 förändrades VägL och LBJ för att effektivisera processen fram till färdig väg och 
järnväg. Tanken är att den nya planläggningsprocessen ska bidra till en mer sammanhållen, 
situationsanpassad och mindre tidskrävande fysisk planläggning med bibehållen kvalitet (Trafikverket, 
2013C).  
Trafikverkets dokument ”TRVÖK - övergripande krav för fysisk planläggning av vägar och järnvägar” 
(Trafikverket, 2013C) togs fram av Trafikverket inför införandet av den förändrade lagstiftningen. Detta 
dokument har använts som underlag vid beskrivning av planläggningsprocessen, dock har dokumentet 
TRVÖK omarbetats till ”Rapport planläggning av vägar och järnvägar” (Trafikverket, 2014C) och 
publicerades i oktober 2014. Detta dokument, som togs fram av Trafikverket efter införandet av en 
förändrad lagstiftning, har använts som ett komplement i beskrivningen av planläggningsprocessen. 
 
Lagförändringen innebär att dåvarande tre skeden, förstudie, utredning och plan, ersatts av en 
sammanhängande planläggningsprocess (Trafikverket, 2013A). I tabell 2 nedan skildras skillnaden 
mellan den gamla och den nya planläggningsprocessen (Trafikverket, 2013B). I den nya 
planläggningsprocessen finns en handling, från början benämnd vägplan eller järnvägsplan, som följer 
processen och ändras allt eftersom planen får olika status, se figur 5 nedan. Till skillnad från förut då 
en förstudie, Vägutredning/Järnvägsutredning och Arbetsplan/Järnvägsplan gjordes separat.  
 
Tabell 2. En jämförelse mellan den gamla och den nya planläggningsprocessen gjord av författaren. 
Gammal planläggningsprocess Ny planläggningsprocess 
Idéskede Identifierar, analyserar 
brister och lösningar för att 
hitta tänkbara lösningar. 
Åtgärdsvalsstudie 4 stegs principen: 
Identifierar hur brister i 
transportsystemet kan 
åtgärdas. 
Samråd sker under 
hela planläggningen 
 Samråd sker under 
hela planläggningen 
 
Förstudie Genomförbara lösningar 
tas fram. 
Planläggning/ 
Planläggningsprocess 
Underlag som beskriver hur 
projektet kan påverka 
miljön. 
Vägutredning/ 
Järnvägsutredning 
Om regeringen ska 
tillåtlighetspröva projektet. 
Underlag för val av 
alternativ tas fram, hit hör 
en MKB som ska vara 
godkänd av länsstyrelsen. 
Planläggning/ 
Planläggningsprocess 
 Var och hur vägen eller 
järnvägen ska byggas 
utreds.  
Resultatet av detta och 
utformningen av vägen/ 
järnvägen beskrivs och 
redovisas i en väg- eller 
järnvägsplan. 
 
Arbetsplan/ 
Järnvägsplan 
Länsstyrelsen ska godkänna 
MKB. 
Planläggning/ 
Planläggningsprocess 
Länsstyrelsen beslutar om 
projektet medför 
betydande miljöpåverkan 
(BMP). Om BMP ska MKB till 
väg-/järnvägsplanen. 
 
Bygghandling Slutgiltiga bygghandlingen 
och projektets slutgiltiga 
tekniska utformning. 
Bygghandling Slutgiltiga bygghandlingen 
och projektets slutgiltiga 
tekniska utformning. 
23 
 
 
Förändringen innebär att bedömningen av projektets miljökonsekvenser och miljöanpassning ska ingå 
i en sammanhållen planläggning där väg- och järnvägsplan är det lagreglerade skedet. Ett underlag för 
bedömning av projektets miljöpåverkan tas inledningsvis fram och om länsstyrelsen bedömer 
miljöpåverkan som betydande så ska en MKB göras. Om ett projekt inte antas medföra betydande 
miljöpåverkan bör det ändå miljösäkras i form av en miljöbeskrivning (Trafikverket, 2012A) som 
innehåller uppgifter om verksamhetens förutsebara påverkan på människors hälsa och på miljön enligt 
VägL 16 a § och LBJ 2 kap. 9 § (Trafikverket, 2014C). Projekt Mälarbanan som studeras i detta arbete 
tillhör Trafikverkets avdelning Stora projekt, vilket innebär att projektet är av sådan storlek och 
komplexitet att det medför betydande miljöpåverkan och därmed kräver MKB.  
 
Innan planläggningen av vägar och järnvägar påbörjas utförs förberedande studier som Trafikverket 
har valt att benämnda åtgärdsvalsstudier. 
4.1.1 Åtgärdsvalsstudier  
Syftet med åtgärdsvalsstudien är att fungera som underlag för att bestämma vad som ska göras för att 
lösa transportbehovet. Åtgärdsvalsstudien resulterar i åtgärder som kräver planläggning enligt 
planläggningsprocessen. Det är generellt angeläget att miljöfrågor integreras i åtgärdsvalsstudien och 
att kunskap från den tas tillvara i planläggningen. Analyser och prioriteringar av förslag till åtgärder 
görs utifrån Trafikverkets arbetsstrategi kallad fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2013C) och projekt 
Mälarbanan som är ett investeringsprojekt faller därmed in under steg 4 nedan. 
 
Fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2012B & Trafikverket, 2013C): 
1. Tänk om: Åtgärder som kan påverka behovet av transporter samt valet av transportsätt skall 
först och främst övervägas. 
2. Optimera: Åtgärder som medför ett effektivare utnyttjande av den befintliga infrastrukturen 
skall genomföras. 
3. Bygg om: Begränsade ombyggnationer genomförs vid behov. 
4. Bygg nytt: Nyinvesteringar och/eller större ombyggnadsåtgärder genomförs om behovet inte 
kan tillgodoses av steg 1-3.  
 
En förutsättning vid planläggning av väg- och järnvägsbyggande är en god kommunikation och att det 
tydligt framgår var i processen man befinner sig. Handlingarna som tas fram under 
planläggningsprocessen blir successivt mer detaljerade och Trafikverket har identifierat olika 
statusbegrepp för väg- och järnvägsplanen beroende på processens skede, vilket beskrivs i figur 5 
nedan. Från början benämns handlingen väg- eller järnvägsplan och under processens gång ändrar sig 
planens status från samrådsunderlag till samrådshandling, granskningshandling och 
fastställelsehandling. Handlingen kallad samrådsunderlag ligger till grund för utformningen av planens 
MKB och har olika inriktning beroende på skede i processen (Trafikverket, 2014C). Denna rapport 
inriktar sig på det sista skedet i figur 5 som är fastställelsehandling.  
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Figur 6. Beskrivning av aktiviteter som ska genomföras helt eller delvis beroende på aktuellt typfall 2–5 
enligt Trafikverket (2014C). 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
4.1.2 Planläggning 
Planläggningen handlar om att klargöra hur väg- eller järnvägsbyggnadsåtgärden ska genomföras. 
Projektledare utses för en av åtgärderna enligt fyrstegsprinciperna ovan och tar fram en 
planläggningsbeskrivning med hjälp av de 5 olika planläggningstyperna enligt figur 6 nedan.  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
När ett projekt inleds tas en planläggningsbeskrivning fram av projektledaren så att planarbetet kan 
kontrolleras.  Beskrivningen innefattar projektets ändamål, syfte och omfattning samt hur, när och 
med vilka samråd ska ske. Planläggningsbeskrivningen ska vara ett levande dokument som följer 
projektet under hela dess gång. Det används både internt och externt för planering respektive 
kommunikation och tydliggör även vilka samråds- och beslutstillfällen som finns i processen 
(Trafikverket, 2013D).  
Figur 5. Vägplan eller järnvägsplan som ändrar status under processens gång (Trafikverket, 2014C). 
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Trafikverket har delat in planläggningen i fem olika typer, se figur 6 ovan, vilket anpassar processen 
efter projektets komplexitet och förenklar handläggningsarbetet så att planläggningen motsvarar 
behoven. Först utreds vilken omgivningspåverkan och vilket behov av mark den föreslagna åtgärden 
innebär.  
Utredningen avgör om åtgärd ska planläggas enligt typ ett till fem nedan (Trafikverket, 2013D):  
 Planläggningstyp 1 - Utan formell plan 
 Planläggningstyp 2 – inte betydande miljöpåverkan  
 Planläggningstyp 3 – betydande miljöpåverkan, MKB tas fram, inga alternativa lokaliseringar 
 Planläggningstyp 4 – betydande miljöpåverkan, MKB tas fram, alternativa lokaliseringar 
 Planläggningstyp 5 - betydande miljöpåverkan, MKB tas fram, alternativa lokaliseringar, 
komplex åtgärd, tillåtlighetsprövning 
4.1.3 Väg– eller järnvägsplan 
Trafikverkets projekt som faller in under verksamhetsområdet Stora projekt hör till planläggningstyp 5 
och utgörs av sådana projekt som Trafikverket bedömer att regeringen kommer att tillåtlighetspröva.  
Dessa projekt har av länsstyrelsen bedömts medföra betydande miljöpåverkan, vilket innebär att MKB 
krävs. Inför tillåtlighetsprövningen finns det alternativa lokaliseringar att utreda och länsstyrelsen ska 
pröva om MKB kan godkännas. Trafikverket rangordnar alternativen innan de skickas till regeringen 
för tillåtlighetsbeslut (Trafikverket, 2014C). 
När regeringen har fattat beslut om alternativ vidtar arbetet med utformning av planförslaget och 
MKB. En begäran om godkännande av järnvägsplan inklusive MKB sänds därefter till länsstyrelsen och 
planförslaget färdigställs med slutlig samrådsredogörelse. Därefter kungörs planförslaget och 
granskning möjliggörs, varpå begäran om länsstyrelsens yttrande om den kungjorda väg- eller 
järnvägsplanen inklusive MKB följer. Slutligen ska väg- eller järnvägsplanen fastställas och först efter 
att väg- eller järnvägsplanen har fått laga kraft får vägen eller järnvägen börja byggas (Trafikverket, 
2014C). 
4.1.4 Bygghandling 
Bygghandling är det sista skedet i projekteringen och berörs inte av förändringar sedan lagändringen. 
Den tekniska utformningen och konstruktionen detaljprojekteras samt beskrivningar, ritningar och 
andra dokument tas fram enligt planen. Resultatet av MKB implementeras så att projektets 
miljöanpassning säkerställs. Bygghandlingen är en del av förfrågningsunderlaget för entreprenaden 
där även administrativa föreskrifter och entreprenadkontrakt ingår. MKB-dokumentet och planens 
projektspecifika miljökrav och intentioner ska inarbetas i bygghandlingens/förfrågningsunderlagets 
olika delar (Mellberg, et al., 2011). 
4.2 Miljökonsekvensbeskrivning på Trafikverket 
Trafikverket har en handboksserie om MKB för väg- och järnvägsprojekt och handboken om metodik 
för MKB ”Miljökonsekvensbeskrivning för vägar och järnvägar” (Mellberg, et al., 2011) är en av flera 
delar. Den beskriver arbetet med MKB och förtydligar hur det är tänkt att MKB ska integreras i 
processen från tidig planering till genomförande för att miljöfrågorna ska tas tillvara. Trafikverkets 
vision är att alla ska komma fram med ett grönt och effektivt transportsystem (Trafikverket, 2014F). 
För att uppnå detta måste miljöfrågorna vara en naturlig del i planeringen av vägar och järnvägar. MKB 
är ett viktigt verktyg för att bedöma ett projekts potentiella effekter på människors hälsa och på miljön. 
För att uppnå goda resultat krävs kunskap, engagemang och ett systematiskt arbetssätt (Trafikverket, 
2014F). Att lyckas integrera miljöfrågorna i planerings- och projekteringsprocessen är emellertid 
kanske den största utmaningen med MKB. Det ställer krav på att rätt frågor behandlas i rätt skede samt 
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att det är nära samordning och kopplingar mellan processerna samt kunskapsöverföring mellan 
skedena (Mellberg, et al., 2011). 
4.2.1 Miljökonsekvensbeskrivning 
Den 1 januari 2013 förändrades VägL och LBJ för att effektivisera vägen fram till färdig väg och järnväg. 
Till skillnad från innan lagändringen år 2013 genomförs MKB om projektet antas medföra betydande 
miljöpåverkan. Den nya planeringsprocessen innebär dock inte några förändringar vad gäller MKB-
metodiken. MKB-processen utgörs av de grundläggande MKB-momenten, men beroende på 
anläggningstyp behöver genomförandet av momenten anpassas till projektets planläggning. 
Momenten behöver till exempel delvis upprepas i anläggningstyp 4 och 5 för att MKB ska få rätt 
inriktning för de beslut som ska tas (Trafikverket, 2012A). 
Lagändringen resulterade i att visst innehåll i Trafikverkets handbok för MKB inte är aktuellt, även om 
den grundläggande metodiken och principerna fortfarande är aktuella. Lagändringen innebär att MKB-
metodiken ska tillämpas i en sammanhållen planläggning. I denna rapport har därför Trafikverkets 
handbok för MKB använts med stöd av ”Bilaga 3 Anvisning: Miljö i planläggningsprocessen” 
(Trafikverket, 2012A). Bilagan togs fram av Trafikverket för att hantera miljöaspekter i den nya 
planläggningsprocessen och ger läsanvisningar till MKB-handboken sedan lagändringen.  
Under skrivprocessen av examensarbetet omarbetades ”Bilaga 3 Anvisning: Miljö i 
planläggningsprocessen” (Trafikverket, 2012A) till ”Rapport planläggning av vägar och järnvägar” 
(Trafikverket, 2014C) som publicerades i oktober 2014. I den nya rapporten ingår en uppdaterad 
läsanvisning till nuvarande MKB-handboken och utöver det även principer för MKB, miljöbeskrivning 
och råd för miljöbeskrivning. Sammanfattningsvis beskrivs Trafikverkets arbete med 
miljökonsekvensbeskrivning av följande tre rapporter: 
 ”Miljökonsekvensbeskrivning för vägar och järnvägar” (Mellberg, et al., 2011). 
 ”Bilaga 3 Anvisning: Miljö i planläggningsprocessen” (Trafikverket, 2012A). 
 ”Rapport planläggning av vägar och järnvägar” (Trafikverket, 2014C). 
Dessa beskriver arbetet med MKB och förtydligar hur det är tänkt att MKB ska integreras i processen 
från planskede till byggskede. Detta överensstämmer väl med teoriavsnittet om MKB i avsnitt 3.1 och 
beskrivs därför endast kortfattat nedan.  MKB- processen består av: 
 Avgränsning 
 Analys av alternativa lösningar 
 Samråd  
 Analys av miljöförutsättning och intressen 
 Analys av effekter och konsekvenser 
 Miljöanpassning och möjliga miljöåtgärder, genom att: 
- Anpassa och undvika 
- Skadeförebygga och begränsa 
- Kompensera 
 MKB-dokumentet - formellt beslutsunderlag 
 Miljöuppföljning 
Trafikverkets dokumentering och hantering av miljörisker sker även enligt Trafikverkets interna 
föreskrift om riskhantering, TDOK 2010:18 (Trafikverket, 2014G), samt de styrande dokument som 
följer av föreskriften. I TDOK 2011:12, riskhantering i investeraprocessen (Trafikverket, 2011), beskrivs 
även att varje risk får en riskprodukt för varje tids, kostnads- och innehållskonsekvens där innehåll 
består av funktion, hälsa, miljö samt kund och varumärke. 
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Figur 7. Trafikverkets gemensamma arbetssätt för riskhantering enligt TDOK 2010:18 (Trafikverket, 2014G). 
4.3 Trafikverkets riskhantering 
Trafikverket har ett gemensamt sammanhållet ledningssystem som de arbetar utifrån för att nå 
uppsatta mål och åstadkomma önskade resultat. Ledningssystemet fungerar som ett stöd i arbetet 
både för ledning och medarbetare (Trafikverkets intranät, 2014A). De standarder som stödjer 
riskhantering på Trafikverket är ISO 31000 (2009) med principer och riktlinjer för riskhantering och 
ramverket COSO-ERM, Enterprise Risk Management (Trafikverket, 2014A). Trafikverkets arbetssätt för 
projektriskhantering baseras utöver ramverken på myndighetens direktiv, föreskrifter och rutiner och 
delas av författaren upp på övergripande riskhantering, investeraprocessens riskhantering och 
projektbaserad riskhantering. 
4.3.1 Övergripande riskhantering 
I Trafikverket används olika projekttyper, de projekt som finns inom avdelningen Stora projekt kallas 
investeringsprojekt och genomförs enligt processen Investera (Trafikverket, 2014G). Trafikverket 
arbetar utifrån standarden ISO 31000 om riskhantering för att hantera verksamhetens hot och 
möjligheter enligt Trafikverkets dokument TDOK 2014:0308, rutinbeskrivning trafikverkets 
riskhantering (Trafikverket, 2014E). Trafikverkets övergripande riskhantering följer även dokument 
TDOK 2010:163, trafikverkets interna styrning och kontroll (Trafikverket, 2014H). Trafikverkets 
gemensamma arbetssätt för riskhantering beskrivs enligt figur 7 nedan.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Trafikverket definierar risk som ”osäkerhetens effekt på mål” (Trafikverket, 2014D) i enighet med ISO 
31000, vilket innebär att både hot och möjligheter hanteras. Arbetssättet för att hantera 
verksamhetens hot och möjligheter baseras på standarden ISO 31000 om riskhantering, arbetssättet 
följer därmed riskhanteringen som beskrevs tidigare i teoriavsnittet. 
4.3.2 Riskhantering Stora projekt 
Projekt inom verksamhetsområdena Stora projekt och Investering genomförs enligt 
investeraprocessen, vilken styr genomförande och uppföljning av investeringsprojekt. Riskhantering 
inom investeraprocessen sker enligt rutinen i TDOK 2011:12 riskhantering i investeraprocessen 
(Trafikverket, 2011), se figur 8 nedan. Emellertid ska rutinen 2011:12 revideras under 2015. Utöver 
Trafikverkets styrande riskdokument, TDOK 2010:18, TDOK 2010:163 och 2014:0308, gäller således 
även 2011:12 för Trafikverkets investeringsprojekt. 
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Figur 8. Ramverk för riskhantering inom investeringsprojekt på Trafikverket enligt TDOK 2011:12. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vid uppstart av ett projekt under Stora projekt finns en checklista för projektriskhanteringen som 
täcker riskspecialisten och stabschefens ansvar. En ansvarig person med riskkompetens utses för 
projektets riskhanteringsarbete som följer den fastställda rutinen TDOK 2011:12, riskhantering i 
investeraprocessen (Trafikverket, 2011).  Riskspecialisten/Stabschefen tar reda på vilka riskanalyser 
som redan finns framtagna och hur detta material kan nyttjas, de ställer även krav på att beställaren 
(Trafikverket) beskriver vilka mål riskhanteringen ska utgå ifrån och vilken indata som i dagsläget finns 
att tillgå. Det är av stor vikt att utgå från projektplanen. 
En riskidentifiering sker genom en riskworkshop genomförd av en riskstrateg med projektets 
ledningsgrupp där risker som kan påverka nuvarande uppdrag med avseende på TKI identifieras. 
Riskerna dokumenteras i ett riskregister enligt figur 8 ovan. Riskidentifieringen sammanställs av 
ansvarig för riskhanteringen och kompletterar denna vid behov. Riskbedömning sker i enighet med 
rutin TDOK 2011:12 (Trafikverket, 2011).  
I projektets beskrivning av sitt arbetssätt för riskhantering fastställs exempelvis följande:  
 Leverantörssamarbete 
 Samarbete med andra verksamhetsområden, VO  
 Förfrågningsunderlag 
 Information till nytillkomna 
Alla projekt ska använda systemstödet Exonaut Risk som är ett stöd i arbetet med att hantera 
projektrisker som kan påverka projektets mål med avseende på TKI. Exonaut Risk möjliggör bland 
annat dokumentation och stöd för bedömning av identifierade risker, visualisering av projektrisker 
och dokumentering av riskbehandling.  
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Figur 9. Projekt Mälarbanans projektorganisation (Trafikverkets intranät, 2014C). 
 Fallstudie 
Examensarbetet utförs på avdelningen Stora projekt, vilket innebär att projekt Mälarbanan som 
undersöks planläggs enligt planläggningstyp 5, se figur 6 ovan. Planläggningstyp 5 innebär att projektet 
är av sådan storlek och komplexitet att länsstyrelsen bedömer åtgärden medföra betydande 
miljöpåverkan, vilket innebär att en MKB ska tas fram. Sannolikt krävs det även tillåtlighetsprövning. 
Detta projekt valdes då det framförallt har en delsträcka som befinner sig i byggskede med en av 
länsstyrelsen godkänd MKB. Projektet har dessutom en sträcka som befinner sig i projekteringsskede 
med en MKB som ännu inte blivit godkänd av länsstyrelsen och ger därmed ytterligare en aspekt kring 
arbetssättet, vilket resulterar i en bättre helhetsbild. 
Inom ett projekt finns det ett antal olika projektroller och enligt Jansson & Ljung (2004) har de olika 
befogenheter och påverkan inom projektet beroende på om rollen är styrande eller utförande. 
Projektledare, projektmedlemmar och beställare beskrivs av Tonnquist (2006) som de beslutande eller 
drivande rollerna i projektet. Mälarbanan består av olika avdelningar och en beskrivning av 
projektorganisationen görs i figur 9 nedan. Fallstudien har innefattat åtta intervjuer, varav två var med 
projektledare och miljöspecialist i delprojekt järnväg, med en miljöspecialist i delprojekt anläggning, 
med en projekteringsledare i delprojekt stationer, med en projektledare och en projekteringsledare i 
delprojekt järnvägsplan samt med stabschefen. Därtill har en miljöspecialist som var med vid 
framtagandet av MKB för etapp 1 även intervjuats.  
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Figur 10. Bilden visar järnvägssträckan från Tomteboda till Kallhäll som berörs av utbyggnad från två till fyra spår (Trafikverket, 2014I). 
Aktörer och dess roller beträffande riskhantering och MKB involverade i projekt Mälarbanan beskrivs 
i tabell 3 nedan.   
Tabell 3. Beskrivning av aktörer och dess roller involverade i projekt Mälarbanan, gjord av författaren. 
Aktör Roll 
Trafikverket Ansvarar för det som står i MKB, för integrering av MKB i projektet samt 
formella kontakter med myndigheter med mera. 
Projektchef Har det yttersta ansvaret för riskhantering inom projektet. 
Delprojektledare  Ansvarar för risker inom sina respektive delprojekt, att riskhanteringsarbete 
bedrivs enligt TDOK 2011:12 och handledning. 
Projekteringsledare Tar fram handlingar (systemhandling, järnvägsplan, bygghandlingar och 
förfrågningsunderlag) för att säkerställa genomförbarheten för olika skeden.  
Stabschef Ansvar för alla övergripande frågor i projektet och har ansvar för personer 
under sig som exempelvis miljöspecialister. 
Riskspecialist Ansvarar för riskhanteringen i den interna processen, löpande strategiskt på 
projektnivå samt följer upp och kontrollerar leverantörers arbetssätt. 
Miljöspecialist Miljösäkra planeringen av det kommande bygget, följa upp krav, kommunicera 
med tillsynsmyndigheter. 
Entreprenadledare Övergripande ansvarig för riskhantering på entreprenaden från beställarsidan 
före och efter upphandling. 
Länsstyrelse Ger råd och vägledning om innehåll och avgränsningar i MKB.  
 
Trafikverket (2014I) skriver att Mälarbanan som går mellan Stockholm och Örebro byggs ut från två till 
fyra spår mellan Tomteboda och Kallhäll. Nya pendeltågsstationer ersätter befintliga i Kallhäll, 
Barkarby och Sundbyberg samt att flera nya väg-, gång- och cykelbroar byggs längs sträckan. 
Mälarbanan byggs ut i två etapper, vilket åskådliggörs i figur 10 nedan, där etapp 1 är mellan Barkarby-
Kallhäll med byggtid 2012 – 2016. Etapp 2 är mellan Tomteboda – Barkarby och befinner sig i planskede 
med målet att hela utbyggnaden ska vara klar runt 2025. 
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Enligt Lundman (2012) beskrivs projekt Mälarbanan av tre delar; projektplanen, projektspecifikationen 
och funktionsområdesplaner. Projektplanen beskriver övergripande Mälarbanans uppdrag, mål och 
hur projektet styrs för att nå målen. Projektplanens syfte är att säkerställa ett effektivt genomförande 
av uppdraget inom givna tekniska, ekonomiska och tidsmässiga ramar. Projektspecifikationen 
beskriver genomförandet av delprojekten (järnväg, järnvägsplan, anläggning, stationer) och 
funktionsområdesplanerna beskriver funktionernas (stab, teknik och miljö, kommunikationsplan, 
upphandlingsplan) stöd till projektet.  
5.1 Miljökonsekvensbeskrivning Mälarbanan  
I detta avsnitt beskrivs MKB för etapp 1 som befinner sig i byggskedet. Etapp 2 befinner sig i planskedet 
och det finns därmed ingen MKB att beskriva. MKB för etapp 1 på Mälarbanan, delsträcka Barkarby – 
Kallhäll, har i sin samlade miljöbedömning skrivit: 
”Utbyggnaden medför, ur regional synvinkel, måttliga negativa miljökonsekvenser. De viktigaste bedöms vara 
effekterna av utökat spårområde i stadslandskapet, ökad barriäreffekt, påverkan på och borttagande av 
fornlämningar och kulturmiljöer, intrång i Görvälns naturreservat och värdefulla naturmiljöer samt ökad störning 
av buller och vibrationer i järnvägens närhet. Konsekvenserna för friluftsliv och rekreation bedöms genom 
friluftspassagen och flera andra planskilda passager vara positiv.” (Trafikverket & WSP, 2013, s. 149) 
På Trafikverkets intranät i Exonaut Risk under fliken ”Miljö” iakttogs två risker av författaren (2014-10-
15): 
 Identifiering av utökat behov av arkeologiska utredningar eftersom arkeologiska fynd har 
gjorts i samband med att markarbetena startat, vilket kan medföra ett lokalt stopp i 
genomförandet (måttlig eller övergående miljöavvikelse som skulle kunna bryta mot lagar 
och regler). 
 Felaktiga bygghandlingar på grund av otydliga gränssnitt i beställarorganisationen, brister 
i samordning av konstruktionsunderlag och brister i systemhandling, vilket kan medföra 
en kostnadsökning och tidspåverkan. 
 
5.2 Riskhantering Mälarbanan 
Riskhanteringen på projekt Mälarbanan beskrivs i handledningen ”Riskhantering projekt Mälarbanan” 
(Ternström, 2014) samt i projektplanen (Lundman, 2012). Syftet med handledningen är att beskriva 
riskhanteringen på en mer detaljerad nivå. Syftet med riskhanteringen i projektet är att hantera 
effekterna av osäkerheterna som kan påverka projektmålen genom att ha ett brett fokus och vara en 
central del av styrningen. Handledningen (Ternström, 2014) omfattar allt arbete med riskhantering på 
projekt Mälarbanan.  När det kommer till miljörisker står det i dokumentet ”Riskhantering projekt 
Mälarbanan” att ”miljörisker omhändertas i miljöplanen”, men någon miljöplan existerar dock inte 
under studiens gång (2014-10-17). 
Vad gäller en detaljerad beskrivning av hela processen för riskhantering (riskidentifiering, riskanalys, 
riskutvärdering, riskbehandling, riskuppföljning) så hänvisar handledningen till dokument 2011:12, 
riskhantering i investeraprocessen (Trafikverket, 2011), som följer av avsnittet ”Riskhantering Stora 
projekt”.  
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Analys: hur hanteras 
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Diskussion och slutsats
Figur 11. Schematisk bild över resultat, analys och diskussion. 
 Integreringen av miljörisker  
I detta kapitel analyseras hur miljörisker i MKB hanteras i det övergripande projektriskarbetet, utifrån 
intervjuerna enligt figur 11. Resultatet från intervjuerna har belyst ett antal svårigheter som har 
analyserats och kategoriserats, detta har i sin tur resulterat i ett antal förbättrings- och 
utvecklingsmöjligheter. Analysen speglar svaren från intervjuerna som hölls med miljöspecialister, 
delprojektledare, projekteringsledare och stabschef och som har tagits fram med hjälp av 
intervjuguiden i bilaga 1. Intervjupersonerna är anonyma, dels med hänsyn till deras integritet men 
även då detta inte har ansetts vara relevant för resultatet av studien. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.1 Nulägesbeskrivning av miljö och risk i projekt Mälarbanan 
För att kunna svara på frågeställning ett görs en nulägesbeskrivning av arbetssättet på projekt 
Mälarbanan. Svaren från intervjuerna på projekt Mälarbanan har delats upp i rubrikerna roller och 
arbetssätt baserat på intervjuguiden i bilaga 1. Först beskrivs vilket ansvar olika aktörer har i projektet 
och sedan beskrivs hur miljörisker har hanterats i projektriskarbetet och vilka svårigheter det innebär. 
En sammanfattning presenteras därefter i tabell 4 nedan över vilka huvudsakliga svårigheter som 
identifierades.  
6.1.1 Roller 
Stabschefen har huvudansvaret för att miljöaspekter hanteras i projekteringsskedet, eftersom 
personen är ansvarig för miljön i projektet. Stabschefen ser till så att det finns en resurs i varje skede 
som hanterar miljöaspekterna. Delprojektledaren har i sitt delprojekt en projektingenjör, en 
byggledare och en projekteringsledare. En miljöspecialist (IP4) berättade att nämnda personer arbetar 
med risker och tar hjälp av riskspecialisten som är en stödfunktion, liksom miljöspecialisten är en 
stödfunktion vid miljöfrågor.  Miljöspecialisten arbetar inte så mycket med miljörisker i respektive 
delprojekt, utan ansvaret ligger på byggledare, projekterare och entreprenör.  
 
Miljöspecialistens arbetsuppgifter är att miljösäkra planeringen av det kommande bygget och att 
miljösäkra där det byggs idag. Det innebär kontakt med och uppföljning av entreprenörer för att 
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säkerställa att entreprenörerna följer de krav som Trafikverket ställer samt att säkerställa att 
bygghandlingar innehåller rätt miljökrav (järnvägsplan inklusive MKB, tillstånd och lagkrav). 
Miljöspecialisten kommunicerar även med tillsynsmyndigheter när tillstånd behövs, samordnar 
delprojektens miljöarbeten samt ser över miljöarbetet i olika delprojekt för att säkerställa att ett 
liknande arbetssätt används. Miljöspecialisten arbetar inte med det övergripande projektriskarbetet, 
utan fungerar som en stödfunktion till delprojektledare och projekteringsledare (IP1, IP4 & IP7). En av 
intervjupersonerna (IP6) menade att miljöspecialisten har en central roll i framtagandet av MKB och 
ställer krav på vad som bland annat ska redovisas i dokumentet, medan delprojektledaren är den som 
driver på arbetet.  
 
Enligt två miljöspecialister hanterar miljöspecialisten även informationen framtagen i MKB samt har 
ett stort ansvar för att miljöfrågan styrs upp i projekteringsskedet och byggskedet (IP4,IP7). När en 
MKB tas fram har miljöspecialisten inte alltid hela bilden, vilket innebär osäkerheter. En risk kan vara 
att MKB inte blir godkänd eller att anmälningar och tillstånd inte fås i tid. Delprojektledaren för 
respektive delprojekt ansvarar för att information förs vidare från ett skede till ett annat och 
miljöspecialisten ska finnas till som ett stöd för delprojektledaren och förmedla vilka miljörisker som 
ska omhändertas (IP7). Delprojektledaren kan bli ombedd av miljöspecialisten att ta hand om vissa 
frågor, således att se till så att frågorna övervakas i kommande skeden. Delprojektledaren ansvarar 
därmed för att detta genomförs, vilket innebär att delprojektledaren ska se till att det finns resurser 
som hanterar miljöriskerna (IP4).  
I genomförandeskedet (projektering och bygg) ansvarar projekteringsledaren för att miljöfrågan 
omhändertas i projekteringsskedet, att miljöaspekterna fås med i projekteringen och i bygghandlingen 
och därefter tar byggledarna vid. Enligt en av projekteringsledarna (IP2) bevakar projekteringsledaren 
att miljöspecialisten tar fram objektspecifika miljökrav och projekteringsledaren tar fram ett dokument 
benämnt förfrågningsunderlag (där miljörisker ingår) samt bygghandling med underlag från 
miljöspecialisten. Enligt en av delprojektledarna (IP5) ansvarar delprojektledaren för en välfungerande 
projektorganisation. Det innebär planering av projektet i form av tillgänglighet, resurser, upphandling, 
rätt kompetens, rätt sammansättning av grupp samt en hållbarhet så att projektet klarar sig till 2016 
utifrån krav, avtal och uppdrag. Intervjupersonen menade att delprojektledaren har ett stor ansvar 
beträffande miljörisker, att de specifika miljökraven kommer med måste säkerställas så att 
förutsättningarna är kända för entreprenören. En svårighet som framkom var emellertid att 
dokumenten ibland saknar information om risker. Riskerna dyker istället upp senare och måste 
hanteras ad-hoc, där och då i den situationen. Intervjupersonen menade att det därmed är viktigt att 
säkra information och förståelse, att skapa en plan framåt.  
6.1.2 Arbetssätt 
Detta avsnitt har i sin tur delats in i underrubrikerna; åtgärder, förutsättningar, erfarenheter, 
kommunikation och dokumentation baserat på svaren från intervjupersonerna.  
Beslutsunderlag 
Projekteringsledaren och delprojektledaren berättade att deras arbetsuppgifter i planskedet är att 
leda projekteringen av systemhandling och järnvägsplan (IP3, IP6). I MKB tas alla alternativ till åtgärder 
upp och sedan beslutas vilka skyddsåtgärder som förs in i järnvägsplanen respektive i 
systemhandlingen. Åtgärderna ska vara väsentliga, tekniskt möjliga och ekonomiskt möjliga för 
projektet (IP3, IP6). Enligt en av intervjupersonerna (IP6) får projektet även en teknisk kravspecifikation 
(anläggningskrav järnväg) från den interna beställaren på TRV (avdelning samhälle) som innebär en del 
svårigheter. Vad för slags åtgärder som godkänns är väldigt definierat och styrt (exempelvis åtgärder 
som plank och fönsterbyten vid buller), vilket innebär att det är svårt att använda innovativa åtgärder 
(IP6).  
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Järnvägsplan och systemhandling tas fram parallellt och syftar till att säkerställa genomförbarheten för 
byggskedet. Systemhandlingen är en teknisk handling och innefattar allt som kräver ett utrymme 
(exempelvis var spåren ska dras och var bullerplanken ska byggas). Enligt projekteringsledaren och 
delprojektledaren (IP3, IP6) har det framkommit svårigheter med framtagandet av järnvägsplanen 
sedan lagändringen 2013 som resulterade i ändringar i de styrande dokumenten. Skyddsåtgärder 
överförs idag från MKB till järnvägsplanen och redovisas på en plankarta. Att en åtgärd åskådliggörs på 
en karta fungerar enligt intervjupersonerna (IP3, IP6) bra om det är någonting konkret som ett fönster 
eller plank (IP6), men kan för andra åtgärder vara krångligt. Föreslagna skyddsåtgärder i MKB lyfts över 
till järnvägsplanen och MKB saknar därmed en större betydelse. En annan svårighet berör enligt en 
intervjuperson (IP3) överföringen från MKB till systemhandling och järnvägsplan. Personen menade 
att det är en pedagogisk svårighet att förstå vilka delar som ska föras över och var gränsen går till de 
skyddsåtgärder som fastställs i järnvägsplanen kontra de som förs över till systemhandlingen. En 
intervjuperson (IP6) berättade att säkerhet och arbetsmiljö prioriteras högt, till skillnad från miljö som 
inte verkar prioriteras utöver det som krävs. Personen menade att eftersom ”miljö är så reglerat i 
lagen, så anser nog en del att de gör vad som krävs så länge lagen efterlevs.” 
Förutsättningar 
En intervjuperson (IP8) berättade att en miljöspecialist var med vid framtagandet av MKB och att 5 
miljöspecialister är med i byggskedet, vilket är en stor skillnad med avseende på resurser. Med 
järnvägsplan inklusive MKB som underlag tar miljöspecialisten fram objektspecifika miljökrav (IP4). 
Miljörisker och andra risker tas med i förfrågningsunderlaget (exempelvis var det kan finnas 
föroreningar) så att entreprenören vet vilka risker som finns (IP2, IP4). Utföraren, som kan vara 
entreprenör eller projektör, får ta över miljörisklistan för att veta vad de har att jobba med och utifrån 
den tar utföraren fram en risklista med avseende på tid, kostnad och innehåll. Vid 
utförandeentreprenad ansvarar TRV för att ta fram risker kopplade till projekteringen, som då görs via 
en projektör i form av en konsult. Riskerna kontrolleras av TRV som tar med riskerna i en så kallad 
bruttorisklista som innefattar för uppdragstypen relevanta risker. Entreprenören som ska hantera 
riskerna i byggskedet tar över bruttorisklistan från TRV. Vid totalentreprenad, då entreprenören ska 
göra allt inklusive att ta fram risker kopplade till projekteringen, ställer endast TRV funktionskrav (vilka 
miljöaspekterna som ska hanteras) och har ingen egen bruttorisklista. En av miljöspecialisterna (IP4) 
belyste att det då är upp till entreprenören att projektera och bedöma om några risker kan byggas 
bort. Miljöspecialisten är inte delaktig i entreprenörens dagliga arbete med risklistorna utan det är 
byggledarens uppgift och miljöriskerna tas eventuellt upp på byggmötena (IP4). En delprojektledare 
(IP5) hävdade att det har hänt att en viss aspekt som kräver tillstånd är känd i MKB, men att anmälan 
inte görs förrän någon månad innan byggskedet sätter igång. Personen menade att det finns kunskap 
om att det tar tid att hantera varje miljörisk och att processen därför måste starta i tid (IP5).   
Erfarenheter 
En miljöspecialist (IP4) berättade att miljöspecialisten lägger mycket vikt vid tidigare erfarenheter och 
i etapp 2 används erfarenheter från det som gick snett i etapp 1 (IP4).  I projekt Mälarbanan, etapp 1, 
upptäcktes föroreningar i marken i byggskedet trots att det enligt dokumentationen inte skulle finnas 
det på platsen. Det resulterade i merarbete eftersom grävningen fick stoppas och myndigheter 
kontaktas. En utredning om vilken typ av förorening det var och en anmälan om hur föroreningen 
skulle omhändertas fick göras samt en anmälan om sanering fick skickas till kommunen. I planskedet 
togs ett väldigt översiktligt underlag fram i MKB och i byggskedet (etapp 1, Barkarby-Kallhäll) 
uppfattades underlaget som fullständigt istället för översiktligt. Underlaget var komplett för att vara i 
planskedet, men krävde vidare bearbetning och i ett för sent skede upptäcktes hur knapphändigt 
underlaget var. Personerna som tog emot informationen (underlaget om föroreningarna) hade varken 
kunskap om miljörisken eller blev tillräckligt informerad om underlagets relevans. Ytterligare en orsak 
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till problemet var att det rådde oklarhet kring vem som var ansvarig att ta hand om detta, då det var 
många olika personer som överförde informationen (IP4). I MKB som är ett underlag inför byggskedet 
framgår det vad som bör göras i byggskedet. Det kan därmed framgå i MKB att det finns ytterligare 
områden där föroreningar kan förekomma, men som inte undersöktes i planskedet för att det inte gick 
att komma åt marken (IP1). Miljöspecialisten (IP4) menade att miljöspecialisten i etapp 2 därmed 
lägger tyngd på att informera om att MKB är ett väldigt översiktligt underlag och att det behövs 
fortsatta undersökningar, vilket inte uppfattades i etapp 1. En annan svårighet är enligt samma 
intervjuperson att resurser i ett projekt fördelas ut baseras på erfarenheter från andra projekt. I etapp 
1 var resurser tvungna att tas in i ett senare skede på grund av en miss i fördelning av resurser i ett 
tidigare skede, vilket medförde tidsförskjutning. Det innebar att det tidigt i etapp 2 fanns kunskap om 
att en bullerspecialist krävdes för att nå upp till rätt kunskap, vilket förhindrade en onödig 
tidsförskjutning i projektet (IP4). 
Kommunikation 
Enligt en av projekteringsledarna (IP6) hålls flera olika möten i planskedet. Dels projekteringsmöten 
som säkerställer framdriften, dels arbetsmöten som är mer kopplade till frågor, exempelvis hur en 
given fråga ska hanteras. I arbetsmötena lyfts olika problem och specialisterna kommer mer till sin 
rätt.  Intervjupersonen menade att de har ett arbetssätt för hur de olika aktörerna arbetar tillsammans. 
Dels många möten med konsulterna och dels interna möten där strategier läggs. Arbetsmöten hålls 
även med konsulter så att personer i byggskedet kan ha åsikter om något som inte varit bra i 
exempelvis dokument och detta kommuniceras till planskedet i förbättringssyfte. Risken med att 
överföra information från ett skede till ett annat diskuteras däremot aldrig konkret (IP6). Enligt en av 
miljöspecialisterna (IP4) genomförs ett startmöte med en genomgång om vad som ska göras, efter att 
kontrakt har skrivits med entreprenör eller projektör. Projekteringsmöten äger rum under projektets 
gång och byggmöten sker därefter när byggskedet startar. 
En av miljöspecialisterna (IP4) menade att det är först om ett problem uppstår relaterat till miljö som 
miljöspecialisten kommer in i bilden. Miljöspecialisten har därmed inte så mycket kommunikation med 
byggledare, projekterare och entreprenör i respektive delprojekt. Om ett problem uppstår i projektet 
så pratar miljöspecialisten eller riskspecialisten med delprojektledaren beroende på vad problemet är. 
Om det rör sig om ett miljöproblem så pratar miljöspecialisten med delprojektledaren som ska se till 
så att en resurs hanterar det. Enligt intervjupersonen (IP4) har delprojektledaren dock inga 
kontinuerliga möten med miljö- och riskspecialisten. En av projektören upptäckt risk kan tas upp på 
byggmöten, medan en miljörisk hanteras av byggledaren som kommunicerar med miljöspecialisten. 
Riskspecialisten har möten med projektingenjörerna, som är ett stöd för delprojektledaren, någon 
gång per månad för att stämma av riskerna. Även om miljöspecialisten kallas in ibland för att få inblick 
i mötena, så menade intervjupersonen (IP4) att miljö- och riskspecialisten inte arbetar så tätt.  
Under intervjuerna framkom det att mycket av kommunikationen mellan olika aktörer sker genom så 
kallade riskworkshops där syftet är att identifiera projektets risker. Workshops hålls både internt på 
TRV samt med entreprenörer och projektörer.  Workshops hålls inför framtagandet av 
förfrågningsunderlag till entreprenörer, vilket är viktigt för att fånga upp alla risker. Först hålls en 
workshop och sedan följs det upp med möten. Riskworkshops består av bland annat byggledare och 
projekteringsledare samt av stödfunktioner som riskspecialist, miljöspecialist och arbetsmiljöspecialist 
och enligt en projekteringsledare (IP2) så har ”miljö varit väldigt engagerat.” En miljöspecialist (IP7) 
påpekade att entreprenören inte framhåller miljörisker under dessa riskworkshops, utan att det görs 
av miljöspecialisten. Projekteringsledaren (IP2) beskrev att alla i delprojektet även är med på 
delprojektmöten som hålls var 14:e dag där miljöspecialisten är med för det mesta. En delprojektledare 
(IP5) berättade att det i ett annat delprojekt hålls delprojektmöten cirka en gång per vecka där en 
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genomgång av vad som har gjorts och vad som händer framöver äger rum. Ett antal 
projekteringsmöten hålls även med projektören en gång per månad, beroende på projektets intensitet, 
då miljöspecialisten alltid är med för att få en inblick (IP2). Två intervjupersoner (IP5, IP8) berättade 
att projektet har en grupp, en riskkommitté, som gemensamt hanterar projektets risker. Där ingår 
miljöspecialisten, några andra stödfunktioner, entreprenör, projektör och delprojektledaren. Utöver 
det hålls byggmöten samt att förmöten till dessa hålls cirka en gång per månad där spetskompetens så 
som miljöspecialist och byggledare är med så att information från specialisterna omhändertas (IP5). 
Dokumentation 
Enligt tre intervjupersoner (IP3, IP5, IP6) är Exonaut Risk ett system för att dokumentera risker mot 
projektmålen, men de menade att det inte säger någonting om hur någon arbetar med risken och inte 
heller att risken hanteras. En av delprojektledarna (IP5) påpekade att identifieringen av risker i ett av 
delprojekten är väldigt bra, men att riskerna inte behandlas i lika stor utsträckning, vilket innebär 
problem för projektet. Två av intervjupersonerna (IP5, IP6) menade att det viktigaste inte är 
identifieringen av risker utan hur de behandlas eller accepteras. I planskedet i delprojekt järnvägsplan 
används Exonaut Risk till att skriva in projektrisker med avseende på tid, eftersom det är den största 
risken i planskedet. Risker som ligger för långt fram i tiden skrivs inte in på grund av att aktuella risker 
riskerar att försvinna i mängden (IP3, IP6). 
En av projekteringsledarna (IP2) berättade att projekteringsledaren inte arbetar i Exonaut Risk, men 
att projekteringsledaren är med på mötena där en annan person i delprojektet skriver in riskerna i 
Exonaut Risk. Enligt delprojektledaren (IP5) arbetar däremot delprojektledaren i Exonaut Risk och det 
framgår även i förfrågningsunderlaget att entreprenören ska använda systemet. Entreprenören 
använder sig dock inte av systemet på grund av att de inte har tillgång till det, utan använder sig av 
Excel-mallar som bygger på Exonaut Risk. Entreprenören rapporterar in sina risker till delprojektet som 
sedan lägger in det i Exonaut Risk och delprojektledaren (IP5) hävdade att entreprenörernas risklista 
överensstämmer ganska väl med Trafikverkets. TRV granskar entreprenörens risklista och en av 
miljöspecialisterna (IP4) hävdade att det däremot är vanligt förekommande att risklistan är otillräcklig 
och inte har med alla risker som TRV anser ska vara med. Enligt intervjupersonen (IP4) skulle det kunna 
bero på brist på kompetens eller förståelse beträffande miljöaspekterna. Ytterligare en miljöspecialist 
(IP7) menade att ”det har förekommit att en entreprenör inte hade en enda risk beträffande miljö på 
sin risklista.” En intervjuperson (IP8) menade att entreprenören säkert vill göra rätt, men att de i 
kombination med brist på kompetens även drivs hårdare av andra mål som tid och kostnad. 
En delprojektledare (IP5) berättade att det traditionellt sett används en färdig bygghandling, men att 
det finns ett dilemma i ett av delprojekten. Arbetet med att ta fram bygghandlingen sker nämligen 
parallellt med genomförandet av bygghandlingen för en viss entreprenad. Alla parter är med i hela 
processen och det finns risk för att viss information anses vara allmänt känd, att den tas för givet, och 
därmed inte dokumenteras i de specifika miljökraven.  
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Figur 12. Indelning av nulägesbeskrivningen i fyra övergripande kategorier. 
6.2 Svårigheter 
Baserat på intervjuerna och efter en analys av nulägesbeskrivningen har ett antal svårigheter 
beträffande arbetet med miljö och risk i projekt Mälarbanan kunnat urskiljas.  Svårigheterna har delats 
in i de fyra övergripande kategorier; kommunikation, kunskaps- och informationsöverföring, resurser 
och den mänskliga faktorn och skildras i figur 12 nedan.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kommunikation innebär kommunikation mellan aktörer i form av möten och delaktighet. 
Kunskapsöverföring innebär överföring av kompetens med avseende på ett systematiskt 
tillvägagångssätt och informationsöverföring innebär överföring av information mellan olika skeden i 
form av dokumentation och användning av systemet Exonaut Risk. Resurser innebär resurser med 
avseende på tid, kostnad och kompetens och den mänskliga faktorn avser en persons intresse, synsätt, 
förståelse och tidigare erfarenheter. Svårigheterna beträffande hanteringen av miljörisker 
sammanfattas i tabell 4 nedan. 
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Tabell 4. Svårigheter vid hanteringen av miljörisker som framkom under intervjuerna. 
 
6.3 Förbättrings– och utvecklingsmöjligheter 
Ett antal förbättrings- och utvecklingsmöjligheter framkom under intervjuerna baserat på de 
svårigheter som identifierades.  Förbättrings- och utvecklingsmöjligheter har på samma sätt delats in i 
de fyra övergripande kategorierna; kommunikation, kunskaps- och informationsöverföring, resurser 
och den mänskliga faktorn. Detta presenteras i följande kapitel och därefter följer en sammanfattning 
av de viktigaste förbättringsmöjligheterna som presenteras under slutsatser i avsnitt 7.2. Mer konkreta 
förbättringsåtgärder presenteras under rekommendationer i kapitel 8.  
Svårigheter  
Kunskaps– och 
informationsöverföring 
 Att miljöspecialisten inte har en klar bild av hela projektets 
process i skedet när MKB tas fram.  
 Att dokumenten ibland saknar information om risker. 
Riskerna dyker upp senare och måste hanteras ad-hoc.  
 Att skyddsåtgärder redovisas på en plankarta, vilket bara 
fungerar om det är någonting konkret som ett fönster eller 
plank. 
 Att förstå vilka delar som ska föras över från MKB till 
systemhandling och järnvägsplan och var gränsen går mellan 
de skyddsåtgärder som fastställs i järnvägsplan respektive 
systemhandling. 
 Att riskhanteringen i byggskedet är beroende av vilka risker 
som överlämnas från planskedet. 
 Att viss information anses vara allmänt känd och att den tas 
för given. 
Resurser  Att anmälan görs i ett för sent skede trots att en aspekt som 
kräver tillstånd kan vara känd redan i MKB. 
 Att resurser i ett projekt fördelas ut baseras på erfarenheter 
från andra projekt och inte utifrån kunskaper i MKB. 
 Att för lite vikt läggs på behandling av risker. 
 Bristande kompetens beträffande miljöaspekterna. 
 
Kommunikation  Att risken med att överföra information aldrig diskuteras 
konkret. 
 Att de åtgärder som godkänns är väldigt definierat och styrt, 
så det är svårt att använda innovativa åtgärder. 
 Att miljöspecialisten kommer in i bilden först när ett problem 
relaterat till miljö har uppstått. 
 Att miljöspecialisten och projekteringsledaren har skilda 
åsikter beträffande om entreprenörernas risklista är 
tillräcklig eller inte. 
Den mänskliga faktorn  Att det är personberoende. 
 En persons förståelse. 
 En persons intresse. 
 En persons synsätt. 
 En persons tidigare erfarenheter. 
 En persons förväntningar. 
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6.3.1 Kunskaps– och informationsöverföring 
Informationen från MKB i planskedet, åtgärdsförslag för att förhindra risker, ska föras vidare till 
projekteringen (innan bygget startar) för att sedan föras vidare till byggskedet. Flera aktörer anser att 
kompetens- och informationsöverföringen från en fas till en annan är väldigt kritisk (IP1, IP3, IP4, IP5, 
IP6).  
Informationsöverföring 
Det händer att risker glöms bort eller inte tas med och dyker upp som ett problem i ett senare skede. 
En förbättringsmöjlighet är därmed att hantering av miljörisker som kan slå hårt mot projektet måste 
framgå som ett krav.  En åtgärd som kräver tillståndsplikt eller anmälningsplikt enligt lag innebär en 
risk i form av tidsfördröjning som i sin tur resulterar i en ökad kostnad för projektet (IP4). Ett exempel 
på en sådan händelse på Mälarbanan var när föroreningar i marken upptäcktes i byggskedet, som 
nämns ovan. En förbättringsåtgärd är enligt en projekteringsledare (IP3) att det borde ha varit ett 
tydligt krav att fler utredningar skulle göras innan byggskedet startade.  
Riskhanteringen i byggskedet är enligt en projekteringsledare (IP3) beroende av vilka risker som i 
planskedet förs över till dokumentationen (MKB, järnvägsplan, systemhandling) och som överlämnas 
till byggskedet. Arbetar någon över hela projektet så är risken att information faller bort mindre. 
Samma person (IP3) menade att ”när ett projekt startas upp och olika riskbedömningar görs så kan det 
vara meningsfullt att kolla om det finns en risk, exempelvis att fler provtagningar borde tas, men som 
inte är ett krav.” En miljöspecialist (IP1) menade att det är viktigt att det finns kunskap samt bra ledning 
och styrning kring att planskedet måste leva vidare till byggskedet. Människor måste förstå att en 
godkänd MKB och fastställd järnvägsplan inte kan sättas åt sidan och ignoreras, vilket enligt 
intervjupersonen (IP1) var en anledning till att föroreningarna i etapp 1 upptäcktes först i byggskedet.  
En annan anledning till att föroreningen i etapp 1 upptäcktes så sent var att människor slutade och att 
nya kom in i bilden (IP1, IP6). Båda delprojektledarna (IP5, IP6) hävdade dock att TRV alltid kommer 
att ställas inför problematiken att resurser av någon anledning försvinner och att det därmed krävs ett 
systematiskt arbetssätt för att information inte ska försvinna, vilket är en utmaning. Ett sätt är med 
hjälp av en systematisk kravhantering, att det finns tydliga krav utifrån järnvägsplanen och att de som 
arbetar vidare i ett senare skede därmed tillämpar kraven (IP6). En miljöspecialist (IP4) påpekade att 
miljökrav borde ingå i TRVs interna kravhanteringssystem för att de ska vara med hela vägen. 
Kravhantering är ett enkelt sätt att dokumentera vad som ska göras och det framgår tydligare vilka 
krav som har fastställts i järnvägsplan och andra avtal (IP1). Systemhandlingen upprättas utifrån kraven 
som kommer från kravspecifikationen (anläggningskrav järnväg) från TRV interna beställare och är 
utgångspunkten för en vidare teknisk projektering. 
Vid varje överlämning borde det vara tydligt att MKB, järnvägsplan, systemhandling och alla avtal med 
omkringliggande fastigheter ska lämnas över som krav till byggskedet (IP3). I byggskedet borde en 
tydlig överlämning ske av framförallt järnvägsplan och systemhandling så att det på ett enkelt sätt 
framgår vilka miljöaspekter delprojektledaren ska ta hänsyn till. Exempelvis vilka kända föroreningar 
som finns och som måste överföras till nästa skede. Traditionellt skickas MKB, järnvägsplan och 
systemhandling med i förfrågningsunderlaget som går ut till projektör och entreprenör (IP5). 
Enligt en delprojektledare (IP6) skulle en förbättringsmöjlighet vara att MKB får större betydelse och 
till viss del blir en del av kraven. Skyddsåtgärder som inte kan beskrivas på en plankarta kan på så sätt 
beskrivas i MKB. Delprojektledaren och en projekteringsledare (IP3) menade att det emellertid ställer 
högre krav på vad som står i MKB, eftersom det är ett ganska omfattande dokument. Personer som 
arbetar i projektets byggskede går sällan tillbaka till MKB, utan fokuserar på senare dokument som 
systemhandling och järnvägsplan.  
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För att information inte ska tappas bort skulle ett alternativ kunna vara att dokumentera risker från 
MKB som kan slå hårt mot projektet i Exonaut Risk. På så sätt överförs information från planskedet till 
byggskedet, utan att det blir beroende av hur överväxlingen sker mellan skedena (IP5). En 
miljöspecialist (IP4) påpekade att ”om miljörisker från MKB fördes in i Exonaut Risk skulle det vidare 
kunna innebära att de får en större betydelse i form av en risk och inte ses på som en så mjuk 
parameter.” 
Kunskapsöverföring 
Överväxlingen mellan planskede och genomförandeskede (projektering och byggande) är ett kritiskt 
skede enligt flera intervjupersoner. En framgångsfaktor skulle vara att personer som jobbar med 
frågorna i MKB-skedet är med från start till slut (IP5, IP6). När miljöspecialisten kontaktas har ett 
problem ofta redan uppstått. Om miljöspecialisten hade varit med som en röd tråd genom hela 
projektet så hade tidsförskjutning och i sin tur en ökad kostnad kunnat förhindras (IP4). När olika 
människor arbetar i plan- respektive byggskedet uppstår ofta brist i kommunikation och då är det 
viktigt med en tydlig överlämning mellan skedena (IP1). 
Vissa frågor hanteras i planskedet även om de äger rum i byggskedet. I byggskedet nyttjas mark ibland 
tillfälligt för att komma åt en annan yta och den mark som ska nyttjas tillfälligt definieras i planskedet. 
Problematiken är att det krävs information om hur marken ska användas redan i planskedet, vilket inte 
är känt förrän i byggskedet. En lösning är enligt en delprojektledare (IP6) att personer från ett tidigare 
skede går parallellt en tid med ett senare skede, så att det sker en succesiv skiftning. Enligt den andra 
delprojektledaren (IP5) räcker det inte med att personer arbetar parallellt, utan att vissa funktioner 
måste vara med från start till slut så långt det är möjligt, för att säkerställa kompetensen. Samma 
person (IP5) menade att ”det är livsnödvändigt att personer från planskedet fortsätter in i 
genomförandeskedet och att de där kompletteras med andra kompetenser.” 
I regel är det mest tekniker som arbetar i byggskedet och som känner sig bekväma med att arbeta 
utifrån systemhandlingen som är en teknisk handling. Handlingar och avtal runt omkring kan däremot 
leda till att frågor och krav lätt tappas bort, då det ofta inte är så tydligt skrivet. Personer som arbetar 
med kraven borde därmed komma in i ett tidigt skede (IP6). 
6.3.2 Resurser 
För att uppnå en fungerande riskhantering med hänsyn till miljöaspekterna påpekade flera 
intervjupersoner (IP1, IP4, IP5, IP7) kompetens som en viktig parameter. Att kompetens och därmed 
förståelse finns hos personen som överför information och hos den som mottar information. En 
miljöspecialist (IP4) menade att en person som arbetar med MKB och har miljökunskap måste ha 
förståelse för att en person som tar emot information kan ha andra miljökunskaper. Personen med 
miljökunskap ansvarar därmed för att informationen verkligen når fram. Personen som tar emot 
informationen bör i sin tur ha kunskap och förståelse för den information som kommer från 
planskedet, att det verkligen är en risk som ska hanteras. Ett av problemen är att det på många håll tas 
för lätt på miljörisker och att miljö länge har setts som en mjuk parameter (IP4). 
En miljöspecialist (IP1) ansåg att den övriga projektorganisationen, utöver miljöspecialisten, 
åtminstone bör ha en aning om att det finns en miljöbalk och vad man ska förhålla sig till. En annan 
miljöspecialist (IP7) uttryckte att delprojektledaren inte har detaljkunskap om miljörisker och inte 
heller kan förväntas ha det, därmed landar mycket av ansvaret på miljöspecialisten. Delprojektledaren 
ansvarar däremot för att ha tillräcklig kunskap om miljö för att förstå informationen från 
miljöspecialisten samt för att kunna ge rätt förutsättningar för personer i projektet (IP7). Samma 
person menade fortsatt att miljöspecialisten ansvarar för att säkerställa miljöriskerna, men att 
miljöspecialisten inte sitter med i alla forum och därmed måste bli informerad om vad som görs i 
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exempelvis projekteringen eller om problem uppstår. Om en teknisk lösning diskuteras i 
projekteringen så borde miljöspecialisten kontaktas för att kontrollera om tillstånd eller anmälan enligt 
lag behövs. Brist i kunskap om miljö kan innebära att exempelvis projekteringen inte ser behov av 
tillstånd samt att miljöspecialisten blir informerad för sent, då kan hanteringen av miljörisken i form 
av tillståndsplikt eller anmälningsplikt dra ut i tid och därmed i pengar. En förbättring är att hålla 
miljöspecialisten informerad och inkludera miljöspecialisten i ett tidigt skede (IP7). 
En delprojektledare (IP5) tyckte att det var viktigt att ett projekt har den kompetensen som behövs, 
men att det är lättare sagt än gjort att alltid hitta den kompetensen. En miljöspecialist (IP1) menade 
att det som har betydelse är att ett projekt är bemannat med rätt folk som har rätt kunskap för ett 
visst skede och att det inte enbart är mängden som avgör. Delprojektledaren (IP5) berättade att det 
vid uppstarten av etapp 1 inte fanns tillräckligt med resurser i form av miljökompetens. Det var en av 
anledningarna till att föroreningar upptäcktes först i byggskedet och att det därmed handlar om att 
även göra rätt undersökning från början. 
Delprojektledaren (IP5) menade fortsatt att TRV borde ansvara för att en viss grundkompetens finns 
vid arbete med konsulter. En förbättringsmöjlighet vore att TRV hade en person med rätt kompetens, 
men som kompletterades med konsulter. Konsulterna kan komma och gå och det är inte säkert att 
samma person arbetar på TRV i nästa projekt, vilket innebär att kompetensen och 
erfarenhetsåterföringen går förlorad. Ett arbetssätt för att systematisk hantera erfarenhet är på gång. 
Ledningen får månadsrapporter med bland annat erfarenheter, men det är enligt intervjupersonen 
oklart hur feedbacken går tillbaka ut. Ett delprojekt har på eget initiativ haft ett utbyte med andra 
projekt, men en utvecklingsmöjlighet är att ha det även på Mälarbanan (IP5). 
En av miljöspecialisterna (IP4) berättade att en faktor som spelar in är hur mycket tid miljöspecialisten 
har för en viss entreprenad. Miljöspecialisten kan ansvara för exempelvis tre olika entreprenader vid 
samma tillfälle och måste då fördela sin tid mellan dessa. Att i ett tidigt skede fördela resurserna är 
komplicerat. Om miljöspecialisten hade varit med från början så hade handlingarna i ett tidigt skede, 
järnvägsplan med tillhörande MKB, kunnat vara underlag för hur miljöresurserna fördelas. Idag delas 
resurserna ut mycket baserat på tidigare erfarenheter och andra projekt, istället för att ta tillvara på 
handlingar som innehåller information om vilka insatser som krävs för respektive områden. Etapp 1 
resulterade emellertid i erfarenheter till etapp 2. Det innebar att det tidigt i etapp 2 fanns kunskap om 
att en bullerspecialist krävdes för att nå upp till rätt kunskap, vilket förhindrade en onödig 
tidsförskjutning i projektet (IP4). 
En av projekteringsledarna (IP2) berättade att miljöspecialisterna, som är en av stödfunktionerna, 
fungerar bra som ett stöd till det övergripande projektriskarbetet. Ett problem som framkom under 
intervjun var dock att arbetsbelastningen är för hög, vilket medför att miljöspecialisterna har svårt att 
hinna med. I projekteringen hålls möten som en av miljöspecialisterna och de övriga stödfunktionerna 
bjuds in till och i huvudsak kommer de, men ibland räcker inte tiden till. Det är mycket som ska göras 
mellan mötena och problemet är att miljöspecialisterna inte hinner med (IP2). 
Enligt en delprojektledare (IP5) finns det kunskap om att det tar tid att hantera varje miljöaspekt, men 
processen att hantera en miljörisk startar ändå försent.  Miljöaspekten är med hela tiden, men 
intervjupersonen menade att det handlar om att lyckas arbeta systematisk från a till b. Vissa uppgifter 
kommer fram i ett väldigt sent skede, vilket kräver förbättring. Vissa uppgifter som kräver anmälan 
eller tillstånd är kända redan i MKB, men processerna kring anmälan startar ändå inte förrän någon 
månad innan byggskedet vilket innebär en risk med att inte få tillstånd i tid. Det kan uppstå på grund 
av att informationen förloras som ett resultat av att resurser försvinner, vilket skulle kunna förhindras 
med en god dokumentation av hur risken ska omhändertas i ett tidigt skede. Trafikverket borde därför 
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i god tid ta fram en plan som skall vara en förutsättning för detaljplaneringen av produktionen, där det 
även framgår vilka tider som gäller för myndighetsgranskning och tillstånd (IP5). 
Intervjupersonen (IP5) berättade fortsatt att det inte har gjorts någon kravhantering för etapp 1. Ett 
stort problem i byggskedet är att ta reda på de krav som entreprenader har på sig och vad respektive 
delprojekt är ansvariga för utifrån exempelvis avtal. En fungerande kravdatabas finns inte på etapp 1 
utan växer fram för etapp 2, men intervjupersonen menade att en fungerande kravdatabas hade 
behövts även för etapp 1. Mycket ansvar läggs på respektive delprojekt som får reda ut kraven själva. 
Problemet är att det mitt i byggskedet inte finns resurser för att identifiera alla krav utan ”det är en 
alldeles för tung uppgift” enligt intervjupersonen. Det finns behov av ett stöd som går igenom kraven. 
En fungerande kravhantering hade varit en stor hjälp även i etapp 2, eftersom inget är färdigställt och 
mycket krav gäller exempelvis återställning för tillfälligt nyttjande (IP5). 
Enligt delprojektledaren (IP5) finns det en stor förbättringspotential i att jobba mer med behandling 
av risker och att följa upp mer, eftersom det inte räcker att endast dokumentera en risk i Exonaut Risk. 
Ett bra sätt att ta fokus från identifiering till behandling är mer samarbete i form av exempelvis en 
övergripande workshop där en handlingsplan tas fram för hur de viktigaste riskerna ska behandlas. 
Intervjupersonen hade själv inte varit på en sådan workshop i sitt delprojekten och visste inte heller 
om det förekommer. Intervjupersonen menade att delprojektledaren ansvarar för sitt delprojekt och 
det även finns riskresurser centralt i projektet som ansvarar övergripande för projekt Mälarbanan. 
Intervjupersonen har hållit sådana workshops i sitt eget delprojekt, men menade att det skulle behövas 
för hela projekt Mälarbanan. Om en risk har identifierats så måste det finnas ett slutdatum för när den 
ska ha behandlats och vara tydligt vems ansvar det är att hantera vilken risk, så att det finns någon 
slags åtgärd kopplat till den. Då är det åtgärden som ledningsgruppen ska följa upp, om den har blivit 
utför och hanterad. En tydligare uppföljning är det som krävs (IP5). 
6.3.3 Kommunikation 
En av delprojektledarna (IP5) berättade att en stor brist är att ta informationen från a till b, att 
omhänderta informationen och göra handlingsplaner för att hantera risker. Varje delprojektledare 
ansvarar för sitt delprojekt, men för att lyckas omhänderta informationen så måste delprojektledaren 
få stöd från de som arbetat med järnvägsplan, MKB och systemhandlingen. Det framkom under 
intervjun att det behövs bättre kommunikation och att berörda behöver sätta sig ned tillsammans och 
gå igenom kända risker och förutsättningar (IP5). En av projekteringsledarna (IP3) menade att en 
överlämning i form av ett riskseminarium borde äga rum vid uppstarten av ett projekts byggskede så 
att krav och risker kommer med. Den andra projekteringsledaren (IP2) menande dock att mer 
kommunikation inte en självklar lösning då det är osäkert hur det ska gå till eftersom många parter har 
en hög arbetsbelastning.  
En delprojektledare (IP5) saknade att de i delprojektet inte har tittat på systemhandlingen tillsammans 
med miljöspecialisten för att klargöra vilka sträckor som är förorenade och vid vilken tidpunkt 
delprojektet ska arbeta i det området utifrån tidsplanen. Personen menade att det borde finnas en 
plan för hur delprojektet ska hantera det och kommunicera det, men att det inte finns idag. 
Samma person (IP5) berättade att delegering av ansvar mellan olika aktörer är tydligt, men att om 
många aktörer arbetar på samma yta så hamnar inte ansvaret på ett specifikt delprojekt. Då måste 
ansvaret lyftas till projektets övergripande riskarbete och stödfunktionerna måste driva frågan 
tillsammans med andra som arbetar övergripande. Det är mycket gränssnitt, flera delprojekt och 
många olika personer involverade, och problematiken ligger i vem som ska hantera frågan när det är 
en övergripande risk (IP5). 
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En projekteringsledare (IP2) hävdade att väntade händelser, som exempelvis föroreningar som 
upptäcks först i byggskedet, inte borde dyka upp med de underlag som finns i bygghandlingen i form 
av en grundlig miljöinventering samt objektspecifika miljökrav. Då borde situationen vara under 
kontroll så att tidsplan och förutsedda kostnader upprätthålls (IP2). I det övergripande 
projektriskarbetet tas resurser in som ska fungera som stöd och det framkom funderingar från 
projekteringsledare och delprojektledare (IP2, IP5) kring varför angelägenheter som är kända i MKB 
inte kommer fram förrän försent i byggskedet samt varför projektet alltid ligger försent i tid.  
Projekteringsledaren (IP2) menade emellertid att en anledning kan vara att miljöspecialisten i 
byggskedet inte får reda på viktig information om arbetet som utförs förrän det är försent och 
miljöspecialisten har då ingen möjlighet att gripa in. Personen menade att erfarenhet därmed är en 
viktig parameter. Att förutom en utbildning inom området, så måste miljöspecialisten ha erfarenhet 
om vad som händer ute i projektet (IP2).  
Samma person (IP2) berättade att en förbättring som skulle kunna utveckla kommunikationen är 
bättre delaktighet på de möten och riskworkshops som hålls. På uppföljningsmöten i byggskedet sitter 
projekteringsledaren med Exonaut Risk och har uppföljning med delprojektledare, byggledare och 
projekteringsledare och då borde miljöspecialisten för det delprojektet och även andra stödfunktioner 
vara med. Var 14e dag hålls även delprojektmöten och intervjupersonen (IP2) menade att 
miljöspecialisten hade kunnat ha lite mer frågor och hållit sig mer uppdaterade med tidsplanen för att 
veta vad som händer i byggskedet.  
En miljöspecialist (IP7) berättade att miljöspecialisten har ett ansvar att se till så att miljöfrågan styrs 
upp i projekteringsskedet och byggskedet, men att miljöspecialisten hamnar på sidan om och ofta blir 
informerad om problem försent. För vissa tekniska lösningar måste hänsyn tas till miljö, som när det 
krävs tillståndsplikt och anmälningsplikt. Enligt intervjupersonen verkar vissa aktörer tro att de kan 
använda sig av vissa tekniska lösningar utan att anmäla. Miljöspecialisten kan ha informerat om att en 
viss teknisk lösning omfattas av en viss plikt, men som ändå förbises. Intervjupersonen menade att 
projektet kommer få bygga, men att anmälningsplikt inte kan bortses från och att den största risken 
är när miljöspecialisten informeras för sent (IP7). 
Samma intervjuperson (IP7) menade att miljöspecialisten är en stödfunktion som står utanför de andra 
funktionerna och inte ingår i den inre cirkeln som består av delprojektledare, projekteringsledare, 
byggledare och entreprenör. Beträffande vissa möten ska stödfunktionerna ha sina egna möten.  
Intervjupersonen undrade hur miljöspecialisterna ska kunna miljösäkra ett projekt om de inte är med 
där de ska säkra upp och kan se till att miljö hanteras i tid, så där finns det stora förbättringsmöjligheter. 
Samtidigt menade personen att det kanske är bra att vissa områden är stödfunktioner, men att det då 
krävs att stödfunktionerna ses som en helhet utöver som ett stöd och att det finns en förståelse för 
varandras roller. Stödfunktionerna ska vara med hela resan och att miljö ofta kommer in försent är 
inget unikt för projekt Mälarbanan. Exempelvis ska inte miljöaspekten inkluderas endast när det 
uppstår ett problem, utan den måste vara med under hela resan med tanke på att MKB och 
järnvägsplan ligger som grund för projektet. Viktiga miljöaspekter och hur de ska hanteras lyfts in i 
järnvägsplanen som är det styrande dokumentet, så MKB ska inte bara vara en pappersprodukt (IP7). 
En av miljöspecialisterna (IP4) påpekade att miljöspecialisten skulle vilja få ta ett större ansvar i 
projektet, än enbart som stödfunktion åt delprojektledaren. Att miljöspecialisten var en fullvärdig 
medlem i gruppen med byggledare och projektör och att delprojektledaren tog med miljöspecialisten 
närmare i produktionen. Personen menade att tid och pengar dessutom inte är ett problem för en 
sådan förändring. Vissa tror att miljöspecialisten ska ta mer ansvar än tänkt och är inte helt införstådda 
med miljöspecialistens ändamål i projektet. Till exempel händer det att miljöspecialisten får lösa ett 
miljöproblem när det redan har uppstått, men då är det redan för sent. Att miljöspecialisten är en 
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stödfunktion till delprojektledaren kan även tolkas olika och hur mycket miljöspecialisten ska 
involveras i ett delprojekt beror även på hur mycket miljö som berörs i projektet. Vid markentreprenad 
uppstår det mycket buller mot tredje man och då behöver mycket tid tilldelas miljöspecialisten, medan 
det vid byggnation av stationer inte behövs lika mycket tid av miljöspecialisten (IP4). 
En annan miljöspecialist (IP7) påpekade en erfarenhet från ett annat projekt och vittnade om hur ett 
möte hölls cirka 3 gånger per år. Där gick alla från hela projektorganisationen igenom alla risker, så att 
människor hade möjlighet att belysa nya risker kopplade till projektet. Mötena var obligatoriska, vilket 
innebar att risker från alla i projektorganisationen fångades upp. Enligt personen hade hittills inget 
sådant riskhanteringsmöte hållits i personens delprojekt och inte heller inom TRVs organisation och då 
sker heller ingen uppföljning av riskerna. Riskmöten hålls i samband med avstängningar där 
miljöspecialisten är med tillsammans med TRV, entreprenör och projektör. Som beställare har TRV 
egna risker och borde därmed ha interna riskmöten inom varje delprojekt, så att de viktigaste riskerna 
kan lyftas upp. Genom att människor lyssnar på varandra fås en bild av vilka risker som finns och som 
ska hanteras inom de olika rollerna och på så vis fås en förståelse för varandras roller. Det framkom 
även under intervjun att det i sammanhang med entreprenör och projektör inte alltid är så lätt att vara 
lika öppen som inom sin egen organisation och att vissa risker kanske inte vågar lyftas upp när andra 
parter är med. Inom personens delprojekt samlar beställardelen, TRV, ihop alla aktörer väldigt sällan 
(IP7). 
Enligt en av delprojektledarna (IP6) är åtgärderna som godkänns väldigt definierade och styrda från 
den tekniska kravspecifikationen (anläggningskrav järnväg). Personen menade att en 
utvecklingsmöjlighet därmed vore att det skulle vara enklare att få igenom mer innovativa åtgärder än 
de som kommer från den tekniska kravspecifikationen.   
6.3.4 Den mänskliga faktorn 
En miljöspecialist (IP1) påpekade att en persons förståelse och förmåga att kommunicera är 
personberoende och kan bero på en persons intresse, synsätt och tidigare erfarenheter oberoende av 
hur mycket rutiner det finns. En delprojektledare (IP5) menade att om något händer har TRV 
myndighetsansvaret i slutändan och hur engagerad en entreprenör är beträffande miljö är mer eller 
mindre personberoende. En persons erfarenheter av miljö påverkar om personen är angelägen och 
bryr sig om miljön eller vill gena och bli klar till vilket pris som helst (IP5). 
En annan miljöspecialist (IP4) hävdade att TRV förutsätter att entreprenören har rätt kompetens för 
att hantera miljöriskerna och att en entreprenörs risklista kan vara ofullständig beträffande miljörisker 
på grund av flera faktorer. En faktor kan vara entreprenörens synsätt på risk, eftersom entreprenören 
kanske anser att hon eller han har med alla risker. En annan faktor kan enligt personen vara tidigare 
erfarenheter, vissa entreprenör får med riskerna bra och har då en mall baserad på tidigare 
erfarenheter från tidigare projekt. Nyare entreprenörer som till exempel inte har arbetet med 
järnvägsprojekt tidigare har däremot mindre erfarenhet, vilket kan speglas i vilka risker som tas med 
och inte (IP4). En annan intervjuperson (IP8) berättade att en miljörisk som resulterar i en 
tidsförskjutning och en högre kostnad rapporteras till ledningen med hänsyn till just tid och kostnad 
och inte med avseende på grundorsaken. 
En av projkteringsledarna (IP2) påpekade att det även är viktigt att förväntningar som olika aktörer har 
på varandra stämmer. Risken med att en aktörs förväntningar på en annan aktör inte stämmer är att 
det kan resultera i tidsbrist när det väl uppdagas. En delprojektledare (IP6) berättade att det 
exempelvis önskas mer initiativ från miljöspecialisten. Att framtagandet av underlag och handlingar 
som berör miljö är miljöspecialistens ansvar och att andra aktörer inte ska behöva vara drivande för 
att få tag i dokumenten. En miljöspecialist (IP7) hävdade att ett problem kan vara att folk tror att 
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miljöspecialisten ska ta hand om allt och inte förstår att miljöspecialisten ska vara en stödfunktion, 
liksom arbetsmiljö, kvalité, fastighet och avtal. Brist på förståelse, både hos entreprenör och hos TRV, 
kan resultera i brister i hanteringen av risker. I projekteringen kan endast planering ske upp till en viss 
del för att säkerställa miljön, så förståelse för att miljö är viktigt behövs så att den integreras i hela 
processen (från planering till produktion). Intervjupersonen trodde vidare att alla inte förstår 
processerna runt, att miljö på grund av lagar (tillståndsplikt och anmälningsplikt) kan stoppa upp ett 
helt projekt, vilket resulterar i en tidsfördröjning och därmed en ökad kostnad (IP7). 
Ytterligare en miljöspecialist (IP1) påpekade att miljö måste uppfattas som viktigt för att meningsfulla 
miljörisker ska beaktas i riskarbetet. Att människors uppfattning av miljö längre ner i en organisation 
faller tillbaka till en ledning och styrning och att det därmed gäller att ledningen föregår med gott 
exempel. Kulturen i ett projekt speglas av inställningen hos den som leder. 
 Diskussion och slutsats 
I detta kapitel diskuteras resultatet från intervjuerna, i förhållande till bakomliggande teori i rapporten, 
samt metoden som använts. Diskussionen grundar sig på resultatet som besvarar rapportens 
frågeställningar som finns i avsnitt 1.2.1 samt nedan: 
1. Hur hanteras miljörisker i MKB av det övergripande projektriskarbetet i Trafikverket baserat 
på fallstudien?  
2. Vilka svårigheter innebär hanteringen utifrån resultatet från fallstudien? 
3. Vilka förbättrings- och utvecklingsmöjligheter finns det beträffande integreringen, utifrån 
resultatet från fallstudien?   
7.1 Hur hanteras miljöriskerna?  
I nulägesbeskrivningen i avsnitt 6.1 redogörs för hur miljörisker i MKB hanteras av det övergripande 
projektriskarbetet, vilket svarar på den första frågeställningen. Där framkom ett antal svårigheter 
beträffande hanteringen av miljörisker, vilket i sin tur svarar på den andra frågeställningen. Baserat på 
svårigheterna framkom ett antal förbättrings- och utvecklingsmöjligheter, vilket slutligen svarar på den 
tredje frågeställningen. Resultatet från frågeställning två och tre belyser på flera punkter hur 
integrationen av miljörisker i MKB kan utvecklas och beskriver därmed frågeställning ett om 
hanteringen av miljörisker. Baserat på svårigheterna diskuteras därmed förbättrings- och 
utvecklingsmöjligheter nedan utifrån teorin i rapporten. Konkreta förslag på hur Trafikverkets 
arbetssätt kan påverkas av resultatet finns i kapitel 8 om rekommendationer. 
7.1.1 Mer fokus på kunskaps– och informationsöverföring? 
I resultatet från intervjuerna framkom det att flera aktörer ansåg att kunskaps- och 
informationsöverföringen från en fas till en annan var kritisk. De viktigaste förbättringsmöjligheterna 
som framkom var att personer från ett tidigare skede borde gå parallellt med ett senare skede en viss 
tid, att vissa funktioner måste vara med från start till slut så långt det är möjligt, ha en fungerande 
systematisk kravhantering samt att risker från MKB som kan slå hårt mot projektet borde 
dokumenteras i Exonaut Risk. 
Informationsöverföring 
Att miljö ofta kommer in försent är ingenting unikt för projekt Mälarbanan enligt en intervjuperson. 
Personen menade att miljö inte bara ska inkluderas när det uppstår ett problem, utan att det måste 
finnas ett miljötänk under hela projektet.  Genom att personer från ett tidigare skede arbetar parallellt 
eller följer projektet från start till slut minimeras risken för att information faller bort. 
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Det framkom även att MKB inte endast får vara en pappersprodukt som efter att det är framtaget inte 
används mer. Det måste fungera som ett betydelsefullt underlagsdokument eftersom viktiga 
miljöaspekter och hur de ska hanteras lyfts in i järnvägsplanen som är det styrande dokumentet. Enligt 
Tennøy (2008), Marshall, Arts och Morrison-Saunders (2005 ) samt Glasson et al. (2005) i avsnitt 3.1.1 
så behandlas skedena som kommer efter att MKB har utfärdats i för liten utsträckning. Glasson et al. 
(2005) menar även att MKB måste sträcka sig över ett projekts hela livstid och att genom att 
erfarenheter tillvaratas undviks att hjulet uppfinns på nytt, vilket minskar tids- och resursåtaganden. 
För att en förbättring ska ske anser författaren i rapporten att det krävs en tydlig ledning från TRV kring 
att planskedet måste leva vidare till byggskedet. Glasson et al. (2005) menar fortsatt att MKB-
dokumentet används till att kommunicera ut information till många olika aktörer och en svårighet är 
att aktörer inte förstår varför MKB görs och för vem. Hur MKB framställs påverkar hur MKB mottas. 
Författaren anser att det därmed är viktigt att innebörden av MKB tydligt framgår, vid exempelvis en 
grundutbildning i miljö. På så vis kan även aktörer utöver de som är med vid framtagandet av MKB 
agera för att erfarenheter från MKB tillvaratas.  
En annan förbättringsmöjlighet som framkom i resultatet var att ett systematiskt arbetssätt kan 
uppnås med hjälp av en fungerande kravhantering. Kravhantering är ett enkelt sätt att dokumentera 
vad som ska göras samt vilka krav som fastställts i järnvägsplan och andra avtal och medför en tydlig 
överlämning mellan planskede och byggskede. I avsnitt 3.3.1 beskrivs hur ständig förbättring inom 
kvalitetsstyrning uppnås genom PDCA-cykeln. Författaren i denna rapport anser att en fungerande 
kravhantering sannolikt kan hjälpa projektet att ta sig från planeringsskedet (Plan) till 
genomförandeskedet (Do), enligt figur 3, på ett effektivt sätt.  
Som framgår i avsnitt 5.2 existerar ingen miljöplan, vilket i författarens mening är anmärkningsvärt 
eftersom det står i handledningen ”Riskhantering projekt Mälarbanan” att miljörisker omhändertas 
där. Det har dock framkommit att miljörisker som identifieras tas om hand i de objektspecifika 
miljökraven, så enligt författaren handlar det antingen om att handledningen inte var uppdaterad eller 
om okunskap. 
I avsnitt 4.3.2 om riskhantering i Stora projekt framgår det att alla projekt ska använda systemstödet 
Exonaut Risk för att dokumentera de projektrisker som kan påverka projektets mål med avseende på 
TKI. Innehåll består av bland annat området miljö, men det framgår från intervjuerna att fler miljörisker 
identifierade i MKB som kan slå hårt mot projektet skulle kunna finnas med där. Hade exempelvis 
behovet av fler provtagningar funnits med i Exonaut Risk, hade föroreningarna som upptäcktes först i 
byggskedet i etapp 1 kanske upptäckts i ett tidigare skede. Författaren anser tillsammans med en av 
de intervjuade att ett sätt att undvika att information tappas bort mellan olika skeden är just genom 
att dokumentera risker från MKB som kan slå hårt mot projektet i Exonaut Risk. Som nämns nedan 
under resurser så handlar det inte enbart om att identifiera risker och dokumentera dem i Exonaut 
Risk, utan det viktiga är att dessa risker även behandlas.  
Kunskapsöverföring 
En förbättringsmöjlighet som tydligt framkom under intervjuerna var vikten av att miljökompetens 
finns med under hela projektet. Ett problem är att det finns många beröringspunkter, flera delprojekt 
och många olika personer involverade, och att kunskapen inte förs vidare. I avsnitt 3.2 menar Boholma, 
Corvellec och Karlsson (2012) att hänsyn borde tas till de inter-organisatoriska samspelen mellan olika 
aktörer samt fördelningen av ansvar dem emellan. Om exempelvis en miljöspecialist arbetar över hela 
projektet så följer även kunskapen projektet och risken att information faller bort minimeras.  
Resultatet från intervjuerna visade även att personer som arbetar med frågorna i MKB-skedet borde 
vara med från start till slut för att säkerställa kompetensen. Alternativt att personer från ett tidigare 
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skede går parallellt med ett senare skede en viss tid, så att det sker en succesiv skiftning av kunskap. 
När miljöspecialisten kontaktas har ett problem ofta redan uppstått och resulterar i en tidsförskjutning 
och i sin tur en ökad kostnad. Om miljöspecialisten hade varit med som en röd tråd hade problem 
relaterade till miljö kunnat upptäckas i tid och därmed sparat både tid och pengar. I avsnitt 3.3.1 
framgår från PDCA-cykeln att det i första steget Plan sätts upp mål för förändringar som ska 
genomföras, vilket kan motsvara MKB och järnvägsplan. I nästa steg Do genomförs förändringarna från 
steget innan.  För att kunna genomföra det som krävs så anser även författaren att kunskap från det 
första steget måste finnas i alla resterande steg. 
Ortolano & Shepherd (1995) skriver att ett problem med MKB är att den inträffar vid ett tillfälle, medan 
ett projekt förändras över tid och att MKB därmed misslyckas med att tillåta ett projekts iterativa 
konstruktion. Det vill säga en process som upprepar sig för att åstadkomma ett önskat resultat. 
Användningen av MKB i ett projekt garanterar inte att personer involverade i projektet överväger 
miljöaspekter i ett tidigt skede eller kontinuerligt allt eftersom ett projekt utvecklas. Enligt författaren 
av denna rapport är det därför viktigt att de personer som innehar kunskap om miljön borde följa 
projektets process kontinuerligt så att ingen kunskap går förlorad. 
7.1.2 Vikten av resurser? 
Flera förbättringsmöjligheter med aspekter på resurser framkom under intervjuerna. För att uppnå en 
fungerande riskhantering med hänsyn till miljöaspekterna nämndes behov av förbättring för 
aspekterna kompetens, erfarenhetsåterföring, fördelning av resurser samt uppföljning. 
Kompetens var en viktig parameter enligt flera intervjuade. Att kompetens och därmed förståelse finns 
hos personen som överför information och hos den som mottar information. Kompetensen hos 
medarbetarna var viktig dels för att personen ska förstå vad en miljörisk innebär och dels för att kunna 
behandla den. Detta stämmer överens med det Strid (1999) framhåller i avsnitt 3.3.3, att för att kunna 
tolka information krävs både kunskap och utbildning. Han menade vidare att ”ju mer välinformerad 
medarbetaren är, desto bättre fungerar både individen och verksamheten.” (Strid, 1999, s. 45) Här 
anser författaren av rapporten liksom en av de intervjuade att det vore bra om åtminstone 
nyckelpersonerna i varje delprojekt genomgick en grundutbildning i miljö hos TRV.  
Enligt Ortolano & Shepherd (1995) är MKB inte så väl integrerad med beslutsfattande och ett av 
problemen är att förespråkarna för ett projekt inte prioriterar miljö i samma utsträckning som 
ekonomi. Författaren av rapporten anser att en ouppmärksammad miljörisk med största sannolikhet 
leder till en ökad kostnad och att kunskap om miljö därmed är ett steg i rätt riktning. Hur högt upp på 
listan miljörisker prioriteras tror författaren även beror på hur mycket en person bryr sig om miljön. 
Som Strid (1999) påpekar så kräver ett moraliskt engagemang information om vad personen ska känna 
engagemang för. Enligt författaren av rapporten är just kunskap om miljöriskerna i MKB avgörande för 
engagemanget hos personer som arbetar med det övergripande projektriskarbetet. En person som vet 
om att en förorening långsiktigt bidrar till tidsförskjutning och kostnad kommer i författarens mening 
att bry sig mer om miljöaspekten. Författaren menar att många fokuserar på att förhindra risker i form 
av tidsförskjutning och en ökad kostnad och i själva verket missar att detta ofta grundar sig i en 
miljörisk. 
Enligt några intervjupersoner framkom det att entreprenörer haft bristande miljökompetens och en 
intervjuperson menade att entreprenörer även drivs hårdare av andra mål som tid och kostnad. Här 
anser författaren att TRV måste ställa högre och tydligare krav på leverantörerna.  Bättre kunskap om 
miljö skulle ge förståelse för att en bortprioriterad miljörisk kan resultera i en än värre tidsförskjutning 
och ökad kostnad. Genom att analysera riskerna på en djupare nivå borde projekten få insikt i de 
bakomliggande orsakerna och därmed se en tydligare koppling till exempelvis miljö. På så vis uppnås 
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även ett effektivare riskarbete. För att miljö ska uppfattas som viktigt måste ledningen föregå med gott 
exempel och betona vikten av miljö. 
TRV skulle enligt en intervjuperson kunna bli bättre på erfarenhetsåterföring genom att själva ansvara 
för att en viss grundkompetens finns när det kommer till exempelvis miljö. Konsulterna kan komma 
och gå, vilket kan resultera i att kompetensen och erfarenhetsåterföringen går förlorad. En bättre 
erfarenhetsåterföring borde enligt författaren av rapporten medföra en effektivare riskhantering och 
enligt Glasson et al. (2005) så undviks att hjulet uppfinns på nytt genom att erfarenheter tas tillvara. 
Detta minskar i sin tur tids- och resursåtaganden och innebär samtidigt en mer effektiv arbetsprocess. 
I Mälarbanan används tidigare erfarenheter från etapp 1 för att undvika samma misstag i etapp 2. 
Frågan är om erfarenheterna hålls inom projektet, om det går ut till andra projekt och om det även går 
ut till ledningen. ”Double-loop learning” innebär att ledningen tar tillvara på erfarenheter så att 
organisationen kan göra förändringar på en högre nivå som leder till förbättringar i organisationen 
struktur. Om erfarenheterna stannar inom projekten och endast individer ändrar sitt tillvägagångssätt 
så uppnås endast ”single-loop learning” och erfarenheter riskerar att gå förlorade i det långa loppet.  
Ett delprojekt har på eget initiativ haft ett utbyte med andra projekt och intervjupersonen menade att 
ett arbetssätt för att systematisk hantera erfarenhet är på gång. Ledningen får månadsrapporter med 
bland annat erfarenheter, men det är oklart hur de tillvaratas. För att uppnå bästa resultat i 
organisationen ska erfarenheterna tas till vara av ledningen så att double-loop-learning uppnås, som 
nämnt ovan. Det är i författarens mening därmed väldigt viktigt att ledningen tar tillvara på 
erfarenheter och ger återkoppling. På så vis kan personer i hela organisationen ta tillvara på 
erfarenheterna istället för att de blir kvar inom projekt.  
En intervjuperson menade att det även handlar om att resurserna måste hanteras på rätt sätt och att 
det finns en stor förbättringspotential i att jobba mer med behandling av risker och uppföljning av 
risker. Det räcker inte att endast identifiera risker och dokumentera dem i Exonaut Risk. 
Intervjupersonen menade att en identifierad risk måste ha en åtgärd kopplad till den med ett 
slutdatum för när den ska vara behandlad och av vem så att ledningsgruppen kan följa upp åtgärden. 
Glasson et al. (2005) och Morrison-Saunders et al. (2001) påpekar i avsnitt 3.1.1. betydelsen av att följa 
upp resultatet av MKB-processen. I avsnitt 3.3.1 beskrivs även hur en organisation uppnår ett 
systematiskt arbetssätt med hjälp av PDCA-cykeln och att det därmed krävs just kontroll av hur arbetet 
har gått så att en korrigering av arbetet kan göras vid behov. Detta tyder enligt författaren av rapporten 
på hur viktigt det är med återkoppling mellan de som arbetar i byggskedet och de som arbetar i 
planskedet, så att en korrigering av arbetet kan göras vid behov. 
7.1.3 Vilken roll har kommunikationen? 
Under intervjuerna framkom ett antal förbättrings- och utvecklingsmöjligheter beträffande 
kommunikationen på projektet. De främsta möjligheterna rörde fler gemensamma genomgångar av 
dokument, bättre delaktighet på möten, information som kommer fram försent samt miss i 
kommunikation.  
Som Strid (1999) framhåller i avsnitt 3.3.3 så inser de flesta att internkommunikation är nödvändigt för 
att en organisation ska fungera och det framgår även enligt ISO 31000 (2009) i avsnitt 3.2.1 att 
riskhanteringsprocessen ska genomstrålas av kommunikation i alla steg. En förbättringsmöjlighet som 
framkom under intervjuerna var att mer kommunikation behövs. Detta i form av att de som arbetar 
med järnvägsplan, MKB och systemhandling i planskedet behöver sitta ner tillsammans med 
projektledare och projekteringsledare i byggskedet och gå igenom identifierade risker och 
förutsättningar. Då borde systemhandlingen gås igenom så att viktiga moment klargörs, som 
exempelvis sträckor som kan vara förorenade och vid vilken tidpunkt delprojektet kommer arbeta i det 
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området utifrån tidsplanen. Strid (1999) skriver att det viktiga är vilken information medarbetarna vill 
ha och varför och då tror författaren det är viktigt att de olika parterna sitter ned tillsammans så att 
detta kan klargöras. Strid (1999) menar vidare att mottagaren även väljer medvetet och aktivt den 
information personen vill ha, så informationen bör därmed anpassas efter detta. Författaren har under 
intervjuerna fått uppfattningen av att personer som arbetar med det övergripande projektriskarbetet 
har en annan syn på det som framställs i exempelvis systemhandlingen än de som varit med i 
planskedet och tagit fram systemhandlingen utifrån MKB och järnvägsplan. Vid en gemensam 
genomgång kan på så vis tveksamheter klargöras och väsentlig information framhållas. 
Under intervjuerna med personer som arbetade med det övergripande projektriskarbetet framkom 
det att miljöspecialisten borde vara mer delaktiga i byggskedet. En anledning till att miljöspecialisten 
inte hinner med berodde enligt dem antagligen på att miljöspecialisten har en för hög 
arbetsbelastning. Miljöspecialisterna ansåg i sin tur att de vill få ta ett större ansvar i projektet och få 
vara med närmare i produktionen och ansåg inte att tid och pengar var ett problem för en sådan 
förändring. Detta tyder på en miss i kommunikationen, eftersom båda parter har samma önskan vilket 
innebär att det finns en stor förbättringspotential. Både vad gäller kommunikationen och 
organisationen med tanke på att miljöspecialisterna kommer att bidra mer. Som Strid (1999) även 
påpekar i avsnitt 3.3.3 så är kommunikation kärnan i en sammanhållen organisation. 
Miljöspecialisterna fungerar som stödfunktion åt delprojekten och menade att de ofta hamnar på sidan 
om och blir informerade om problem försent. De menade dock att det kanske är bra att vissa områden 
är just stödfunktioner, men att det då krävs en helhetssyn och att det finns en förståelse för varandras 
roller. Strid (1999) stödjer detta när han skriver att en större organisation blir mer specialiserad och 
uppdelad, vilket innebär att helheten lätt försvinner och att personer förstår varandra sämre. 
Enligt en av delprojektledarna överensstämmer entreprenörernas risklista ganska väl med 
Trafikverkets, medan det enligt en av miljöspecialisterna är vanligt förekommande att risklistan är 
otillräcklig. Det hade även förekommit att en entreprenör inte hade en enda miljörisk på risklistan 
enligt en annan miljöspecialist. Detta tyder på att olika personer inom projektet har olika uppfattningar 
om hur situationen ser ut, vilket kan bero på fler faktorer. Detta behöver inte gälla för alla delprojekt, 
men att det förekommer kan enligt författaren av rapporten tyda på en miss i kommunikation mellan 
miljöspecialist, delprojektledare, projekteringsledare och entreprenören. Detta skulle enligt 
författaren kunna förbättras genom bättre delaktighet på möten, att miljöspecialisterna inkluderas 
mer och därmed har möjlighet att vara engagerade.   
Enligt Strid (1999) kan det vara en god idé att först hålla sig till mindre grupper för att senare hålla ett 
större möte. En intervjuperson berättade att de hålls förmöten till byggmötena cirka 1 gång per månad 
så att information från spetskompetens, så som från miljöspecialisterna omhändertas. En annan 
intervjuperson menade att interna möten borde hållas inom varje delprojekt med en mindre grupp där 
endast aktörer från TRV är med. Personen menade att vissa risker kanske inte vågar lyftas när andra 
parter är med. Här kan det skilja sig åt mellan olika delprojekt, men detta kan tyda på att personer 
involverade i projektet har olika syn på de möten som hålls och vad de innebär. Samma personer 
menade även att delaktigheten på möten ibland är bristande och att det borde framgå tydligare att 
det är obligatorisk närvaro på möten. Strid (1999) menar att bristande delaktighet på möten inte är 
någonting nytt och att faktorer så som mötets syfte och utformning spelar in. Möten ska ha ett reellt 
syfte och det ska finnas ett behov för medarbetarna att delta samt att antalet bör anpassas efter syftet. 
Författaren anser utifrån intervjuerna att mötena skulle kunna ha ett tydligare syfte och utformas 
bättre baserat på vilka som ska delta.  
Enligt en av de intervjuade är en annan utvecklingsmöjlighet att det skulle vara enklare att få igenom 
mer innovativa åtgärder än de som kommer från den teknisk kravspecifikation (anläggningskrav 
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järnväg). Enligt författaren är detta först och främst en fråga om kommunikation, eftersom 
intervjupersonens åsikt måste kommuniceras till de som styr den tekniska kravhanteringen alternativt 
ledningen för att det ska kunna bli en förändring.  
7.1.4 Betydelsen av den mänskliga faktorn?  
I resultatet från intervjuerna var det flera aktörer som ansåg att den mänskliga faktorn hade en 
avgörande roll i riskarbetet och att det innebar ett par utvecklingsmöjligheter. Det framkom att 
riskhanteringen är väldigt personberoende och grundar sig i en persons intresse, synsätt, förväntningar 
och tidigare erfarenheter.  
Att entreprenörens risklista är ofullständig kan även bero på deras synsätt på begreppet risk, eftersom 
entreprenören kanske anser att han eller hon har med alla risker. Hur en person bedömer en risk är 
därmed väldigt subjektivt och som Slovic (2001) poängterar i avsnitt 3.2 så är risk ett komplext begrepp 
och att det i slutändan beror på hur risken definieras och bedöms. I avsnitt 3.2.1 framgår det även att 
hur risker uppfattas beror på en persons värderingar, behov, antaganden, koncept och intressen. 
Författaren av rapporten tycker därför det är viktigt att olika aktörer inom projektet kommunicerar 
med varandra så att olika personers uppfattning av risker klargörs.  Glasson et al. (2005) menar vidare 
i avsnitt 3.1.1 att ett vanligt problem även är hur miljöpåverkan bedöms i MKB, eftersom olika aktörer 
gör olika antaganden samt har olika tillvägagångssätt. Enligt författaren i rapporten är det av stor vikt 
att TRV är tydliga som beställare och klargör för leverantör och entreprenör vad en risk och en negativ 
miljökonsekvens innebär enligt TRV. Strid (1999) menar i avsnitt 3.3.3 att mottagaren även medvetet 
väljer den information personen vill ha och att informationen därmed bör anpassas efter detta. Det 
har under intervjuerna exempelvis framkommit att personer som är mindre insatta inom miljö 
prioriterar tid- och kostnadsaspekterna högre än miljöaspekterna. Om så är fallet och mottagaren är 
mindre insatt inom miljö så anser författaren att mer vikt bör läggas vid att klargöra att en förorening 
även kommer drabba både tid- och kostnadsaspekterna negativt. 
Enligt Strid (1999) i avsnitt 3.3.3 tolkas informationen olika beroende på en persons tidigare 
erfarenheter, så författaren av denna rapport menar att det är viktigt att TRV säkerställer att det finns 
en viss grundkompetens hos bland annat sina entreprenörer. Vissa entreprenörer får med riskerna bra 
och har exempelvis en mall baserad på tidigare erfarenheter från tidigare projekt, medan nyare 
entreprenörer som till exempel inte har arbetet med järnvägsprojekt tidigare har mindre erfarenhet. 
Detta reflekteras i vilka risker som tas med och inte och som Akselsson (2011) framhåller i avsnitt 3.3.2 
så är det viktigt att ny kunskap används inom hela organisationen. Här anser författaren att det krävs 
att TRV tar tillvara på erfarenheter från de som får med riskerna bra så att strukturer inom 
organisationen ändras på högre nivåer och därmed enligt ”double-loop learning”. På så sätt kan 
entreprenörer med mindre erfarenhet få med riskerna lika bra som någon med mer erfarenhet.  En 
intervjuperson berättade att en miljörisk som resulterar i en tidsförskjutning och en högre kostnad 
rapporteras till ledningen med hänsyn till just tid och kostnad och inte med avseende på grundorsaken. 
Författaren anser att grundorsaken bör rapporteras. Då kan TRV ta tillvara på erfarenheten så att risker 
med avseende på tid och kostnad inte behöver uppstå i framtiden i samband med samma miljörisk. 
Under intervjuerna framkom det även att en persons erfarenheter av miljö kan påverka hur angelägen 
en person är om miljön och att kulturen i ett projekt speglas av inställningen hos den som leder. Enligt 
författaren innebär det att det är av stor vikt att ledningen på TRV föregår med gott exempel med 
hänsyn till miljö. Ett konkret förbättringsförslag är att exempelvis alla delprojektledare går en 
grundläggande miljöutbildning så att TRV på så sätt säkerställer att alla har en viss kunskap och därmed 
förståelse för miljöaspekterna. Under intervjuerna framkom just att många tar för lätt på miljö. 
Författaren håller med en av miljöspecialisterna om att ett sätt att ge miljörisker från MKB större 
betydelse är genom att dokumentera dem i Exonaut Risk. Författaren anser även att en risk 
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dokumenterad i Exonaut Risk med avseende på tid eller kostnad dessutom skulle kunna vara en 
miljörisk i grunden. Till exempel en förorening som om den behandlas för sent resulterar i en 
tidsförskjutning och därmed en ökad kostnad. Om föroreningen istället dokumenteras i Exonaut Risk i 
ett tidigare skede som en miljörisk så kanske den uppmärksammas tidigare och aldrig blir en risk med 
avseende på tid och kostnad. 
Författaren anser även att TRV måste bli bättre på att kommunicera ut roller och ansvar. Det framkom 
under intervjuerna att aktörers förväntningar på varandra spelar en avgörande roll i hur effektivt 
riskarbetet är. Genom att roller och ansvar klargörs bättre undviks missförstånd som kan resultera i 
brister beträffande hanteringen av risker. 
7.1.5 Metoddiskussion 
Metoden i detta examensarbete baseras på ett antal intervjuer, vilket innebär att materialet som ligger 
till grund för analysen baseras på enskilda individers synpunkter. Intervjun var av en öppen karaktär 
och eftersom intervjupersonernas svar följdes upp med följdfrågor kan frågorna som ställdes skilja sig 
åt beroende på svaren. En enskild persons åsikt kan även ha delats av andra intervjupersoner även om 
det inte kom upp under intervjun. Författaren har analyserat materialet med användning av kodning, 
vilket innebär att grundläggande kategorier som kan bestå av ord, meningar och stycken identifieras 
och relateras till varandra för att kunna analysera resultatet. De var inte helt lätt att identifiera 
täckande benämningar på kategorierna och det hade säkerligen kunnat göras annorlunda, men 
författaren anser att det centrala resultatet framkommer. För att få en mer heltäckande bild av 
hanteringen av miljörisker hade det varit intressant att även intervjua entreprenörer och byggledare. 
För att kunna avgöra om resultatet stämmer in på fler projekt än Mälarbanan hade det dessutom varit 
givande att undersöka fler projekt, vilket därtill hade möjliggjort en jämförelse av projektens 
arbetssätt. Tanken var från början att fallstudien skulle bestå av två olika projekt, men på grund av 
tillgängliga projekt och examensarbetets begränsning var inte detta möjligt. Däremot kan detta vara 
av intresse för framtida examensarbeten. 
7.2 Slutsatser 
Resultatet från det här examensarbetet är inte tillräckligt omfattande för att dra några generella 
slutsatser. Det belyser dock på flera punkter hur integrationen av miljörisker i MKB med det 
övergripande projektriskarbetet kan utvecklas på projekt Mälarbanan och säkerligen på andra projekt 
inom TRV. I början av rapporten beskrevs hur integreringen av miljöfrågor i planerings- och 
projekteringsprocessen är en av de största utmaningarna. Examensarbetet visar på att viljan finns där, 
men flera aspekter tyder på förbättrings- och utvecklingsmöjligheter som skulle innebära ett 
effektivare riskarbete på Trafikverket. Slutsatser som bör beaktas för att TRV ska åstadkomma ett 
effektivare riskarbete med hänsyn till integrationen av miljörisker är: 
Tydligare styrning från TRV  
TRV måste ställa högre och tydligare krav på sina leverantörer. TRV måste säkerställa att 
entreprenörerna har den miljökompetens och synsätt till miljö som krävs för att riskarbetet ska bli 
effektivt. TRV måste även bli bättre på att kommunicera ut roller och ansvar så att alla aktörer inom 
projektet vet vad som förväntas av dem själva respektive av andra. 
Överföring av information 
En av de viktigaste faktorerna för att förbättra hanteringen av miljörisker och därmed riskhanteringen 
på TRV är att säkerställa överföring av information från ett skede till ett annat. För att uppnå detta 
krävs att personer från planskedet arbetar parallellt med byggskedet så att det sker en successiv 
kunskapsöverföring. Alternativt krävs det att vissa funktioner, exempelvis personer som arbetat med 
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framtagandet av MKB, måste arbeta i projektet från start till slut så långt det är möjligt.  
 
Miljökompetens i ett tidigare skede 
En viktig faktor som förbättrar integrationen av miljörisker och leder till ett effektivare riskarbete är 
att miljökompetens involveras i ett tidigare skede. På så vis lyfts miljöaspekten och får större tyngd 
bland övriga teknikområden. Problem kan uppmärksammas tidigare och förhindra tidsförskjutning och 
en ökad kostnad. 
 
Involvera miljökompetens i högre grad 
Miljöspecialisterna måste involveras kontinuerligt under hela projektet, vilket innebär att de bör vara 
med på möten med delprojektledare, projekteringsledare, byggledare och entreprenör både i 
planskedet och byggskedet. Är de inte med på alla möten bör de informeras om planeringen framåt i 
projektet, men miljöspecialisterna vill och bör även ta ett större ansvar i projektet och måste därmed 
själva hålla sig uppdaterade med exempelvis tidsplanen och vara engagerade under möten. 
Uppföljning 
Projekt Mälarbanan måste arbeta mer med behandling av risker, vilket kan göras med hjälp av en  
övergripande workshop där en handlingsplan tas fram för hur de viktigaste riskerna ska behandlas. 
Varje risk ska ha ett slutdatum för när den ska ha behandlats och vems ansvar det är. Därefter är det 
ledningens ansvar att följa upp att åtgärden har genomförts. 
Ett systematiskt arbetssätt 
Ett effektivare riskarbete kan uppnås med hjälp av en fungerande systematisk kravhantering. Den ska 
säkerställa att det finns tydliga krav utifrån järnvägsplanen så att det framgår vilka miljökrav hänsyn 
ska tas till.  
Dokumentation 
Miljörisker bör dokumenteras i Exonaut Risk för att säkerställa att de följer ett projekts olika skeden 
och så att informationen inte tappas bort. Detta kan dessutom resultera i att miljöriskerna får mer 
tyngd i förhållande till risker med avseende på tid och kostnad. 
Utbildning 
TRV måste säkerställa att aktörer inom ett projekt har den kunskap som krävs för att uppnå ett effektivt 
riskarbete, det vill säga kunskap och därmed förståelse beträffande miljöaspekterna. Ett konkret 
förbättringsförslag är att nyckelpersonerna inom varje delprojekt, exempelvis delprojektledaren, 
genomgår en grundläggande miljöutbildning. 
Synsätt 
I dagsläget behövs en förändring av synsättet på miljö. Många personer tar för lätt på miljöaspekten 
och miljö prioriteras inte i lika stor utsträckning som aspekter med avseende på tid och kostnad. Om 
fokus är att förhindra risker i form av tidsförskjutning och ökade kostnader kan grundorsaken, 
exempelvis en miljöaspekt, förbises. Genom att analysera riskerna på en djupare nivå borde projekten 
få insikt i de bakomliggande orsakerna och därmed se en tydligare koppling till exempelvis miljö. På så 
vis uppnås även ett effektivare riskarbete. För att miljö ska uppfattas som viktigt måste ledningen 
föregår med gott exempel. 
Möten 
Bättre delaktighet behövs på de möten och riskworkshops som hålls på projekt Mälarbanan. Projektet 
behöver se över vilka möten som ska hållas och vilka som ska delta och det ska tydligt framgå vilka 
aktörer som förväntas vara delaktiga och att det är obligatoriskt. TRV bör dessutom ha interna 
riskmöten inom varje delprojekt där det ska känns tryggt att lyfta upp alla slags risker.  
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 Rekommendationer 
I detta kapitel presenteras rekommendationer som riktar sig till projekt Mälarbanan och som även kan 
vara av intresse för andra projekt på Trafikverket. Rekommendationer i form av konkreta förslag på 
åtgärder presenteras i tabell 5 nedan utifrån studiens genomförande och resultat. 
Rekommendationerna bygger på studiens resultat i form av litteraturstudie och analys av presenterad 
empiri.  
 
Tabell 5. Sammanställning av författarens rekommendationer. 
Rekommendation Ansvarig 
Grundutbildning i miljö för exempelvis 
delprojektledare. 
TRVs ledning. 
Ha miljökompetens från TRV för att säkerställa 
kunskap om miljön vid arbete med konsulter. 
TRVs ledning. 
Erfarenhetsutbyte med andra delprojekt/projekt. TRVs ledning och delprojektledare. 
Högre och tydligare krav på leverantörerna 
beträffande miljö.   
TRVs ledning och ansvariga för 
upphandling. 
Fördela miljöresurserna (miljöspecialisterna) 
baserat på MKB, som har information om vilka 
insatser som krävs för respektive områden, 
istället för endast på tidigare erfarenheter. 
TRVs ledning, delprojektledare, 
miljöspecialist. 
Ha en fungerande kravhantering för etapp 1 och 
2. 
TRVs ledning och ansvariga för 
kravhanteringen. 
Dokumentera miljörisker, i Exonaut Risk, i 
planskedet som kan slå hårt mot projektet i 
byggskedet. 
Miljöspecialister och medverkande vi 
framtagandet av MKB, järnvägsplan, 
systemhandling. TRVs ledning om det 
krävs större förändringar. 
Ha en övergripande workshop i varje delprojekt 
med en handlingsplan för hur de viktigaste 
riskerna ska behandlas inklusive ett slutdatum. 
TRVs ledning: bör följa upp, 
delprojektledare. 
Riskseminarium vid uppstarten av ett projekts 
byggskede med överlämning av krav.  
Delprojektledare, projekteringsledare, 
miljöspecialist, medverkande vid 
framtagandet av MKB, järnvägsplan 
och systemhandling. 
Interna riskmöten inom varje delprojekt, så att de 
viktigaste riskerna kan lyftas upp. 
Alla involverade i delprojektet från 
TRV. 
Obligatorisk närvaro på nödvändiga möten. TRVs ledning: en fråga om 
säkerhetskultur. 
I ett tidigt skede ha en plan som är en 
förutsättning för detaljplaneringen av 
produktionen, där tiderna som gäller för 
myndighetsgranskning och tillstånd framgår. 
Delprojektledare. 
Tydligare delegering av ansvar mellan olika 
aktörer. Tydliggörande av aktörers roller. 
TRVs ledning måste kommunicera ut 
detta. Delprojektledaren ansvarig för 
sitt delprojekt. 
Miljöspecialisten bör kontaktas i ett tidigt skede, 
exempelvis om en teknisk lösning diskuteras i 
projekteringen, för att kontrollera om tillstånd 
eller anmälan behövs enligt lag. 
Delprojektledare, projekteringsledare. 
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Involvera miljöspecialisterna mer i riskarbetet 
genom att inkludera på fler möten och ta med 
närmare i produktionen. 
Delprojektledare, projekteringsledare. 
Ställa med frågor på möten, sätta sig in i 
tidsplanen för byggskedet. 
Miljöspecialisterna. 
Aktörer med miljökompetens från planskedet ska 
arbeta parallellt med aktörer i byggskedet/ 
aktörer med miljökompetens följer hela projektet 
från start till slut. 
TRVs ledning, miljöspecialist, 
delprojektledare, projekteringsledare. 
 
I detta examensarbete diskuteras flera olika faktorer som utöver att beröra aktörer som arbetar med 
det övergripande riskarbetet och aktörer som arbetar med miljöaspekter även berör TRV som 
organisation. För att förbättra hanteringen av miljörisker på Trafikverket anser författaren att frågan 
måste bemötas på flera olika nivåer, varav ledningen på TRV är en. Genom att nämnda åtgärder 
implementeras uppnås ett mer hållbart och effektivt riskarbetet baserat på intervjusvaren. Detta 
grundar sig på att nyttan med att implementera åtgärderna långsiktigt överstiger kostnaderna. Det är 
dock inte rimligt att anta att alla dessa förändringar är genomförbara rakt av, utan hänsyn måste tas 
till nuvarande förutsättningar med avseende på exempelvis resurser som tid och pengar.  
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  Bilagor 
10.1 Bilaga 1. Intervjuguide 
 
Inledning:  
1. Vad är din jobbtitel? 
2. Vilka är dina huvudsakliga arbetsuppgifter på Mälarbanan? 
3. Hur skulle du beskriva hanteringen av risker på Mälarbanan?  
4. Hur skulle du beskriva att miljöpåverkan av Mälarbanan bedöms? 
5. Vilket ansvar anser du att du har för att se till att miljöfrågan styrs upp i 
projekteringsskedet/byggskedet?  
6. Vilka parametrar tror du påverkar i vilken omfattning miljöaspekter inkluderas i projektets 
riskhantering?  
a. Anser du att det generellt sett finns tillräckliga resurser i form av tid, pengar och 
kompetens för att arbeta med miljöpåverkan?  
Integrering: 
 På vilket sätt ingår miljö i riskhanteringen på Mälarbanan? 
o Vad baseras miljöaspekterna på? (MKB, Exonaut Risk?) 
o På vilket sätt tycker du att miljö borde ingå i riskhanteringen? 
 Används den kunskap om miljökonsekvenser som framkommit i MKB i riskhanteringen? 
o Hur i så fall? 
 Hur kommunicerar projektledare, riskspecialister och miljöspecialister?  
 Hur ser projektledare, riskspecialister och miljöspecialister på begreppet risk & 
miljökonsekvens? 
 Används samma terminologi av stabschef, delprojektledare, konsulter, riskspecialist och 
miljöspecialist? 
 Finns det tydliga riktlinjer för vem som ansvarar för miljöriskerna, att de registreras i Exonaut 
Risk och hur? 
Avslutning: 
1. Hur skulle du vilja att arbetet med miljöfrågor såg ut? 
2. Har du något att tillägga? 
